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INTRODUCCION

1. En su tercer periodo de sesiones, celebrado en abril
de 1969, 1a Comisién del Transporte Maritimo, por su
resolucién 7 (III), constituyé un Grupo de Trabajo
sobre reglamentacién internacional del transporte mari-
timo. En su primer periodo de sesiones, celebrado en
Ginebra en diciembre de 1969, el Grupo de Trabdjo.
establecid su programa detrabajo yun orden de prioridades
entre los distintos temas. Se asigné el primer Iugar a un
estudio de los conocimientos de embarque, el cual se
convino que serfa examinado por el Grupo de Trabajo
en su segundo periodo de sesiones, que se celebraria
en febrero de 1971 a mds tardar .

2. En el programa de trabajo del Grupo 2 se dispone
lo siguiente en relacién con el primer tema prioritario, o
sea, los conocimientos de embarque: .

¢

El Grupo de Trabajo debera examinar los aspectos econémicos
y comerciales de la reglamentacion y las practicas internacionales
en materia de conocimientos de embarque desde el punto de vista
de su conformidad con las necesidades del desarrollo econémico,
particularmente de los paises en desarrollo, y formular recomen-
daciones apropiadas en lo que respecta, entre otras, a las cues-
tiones siguientes:, v
a) Principios normas que rigen los conocimientos de embarque,
y en especial:
i) Legislacion aplicable y organismo competente, incluido
el arbitraje; )
if) Conflictos de leyes entre las convenciones y las legisla-
ciones nacionales; ,
iii) Responsabilidades y obligaciones en lo que respecta
al transporte de mercancias;
iv) Cambio de derrotero y demoras en los viajes;
b) Bstudio de formularios y documentos tipo, incluido un
andlisis de términos comunes;
¢) Usos y costumbres comerciales en relacién con los conoci-
mientos de embarque;
" d) Intereses de terceros en los puertos de escala.

3. Al parecer, la lista de temas exige el examen de
Cuatro elementos distintos:

a) Los problemas generales que plantea la aplicacidn
de la reglamentacién y las précticas internacionales en
Inateria de conocimientos de embarque, en particular los
Telativos a los puntos enumerados en el pdrrafo 2 supra;

b) Los aspectos mds especificamente econémicos y
Comerciales de estos problemas;

—_— .
. * Véase el informe del grupo de Trabajo sobre reglamentacién
Internacional del transporte maritimo acerca de su primer periodo
© sesiones en Documentos Oficiales de la Junta de Comercio y
esarrollo, noveno periodo de sesiones, tercera parte, Anexo,
;elglg 7 del programa (documento TD/B/289), pérrs. 17, 26, 27

* Ibid., pérr. 31.

¢) La medida en que la reglamentacion y las prdcticas
internacionales se ajustan al equilibrio entre los intereses
de los propietarios de la carga y los de los portadores,
atendiendo especialmente a la sitnacién de los paises en
desarrollo; .

d) Las:disposiciones concretas del Convenio inter-
nacional para la unificacién de ciertas reglas en materia
de conocimiento ® (Reglas de La Haya) y de las leyes
nacionales correspondientes que parecen suscitar difi-
cultades.

4. Para atender a los deseos del Grupo de Trabajo, la

‘secretaria de la UNCTAD ha preparado el informe que

figura a continuacién. Teniendo en cuenta las dudas de
muchos paises con respecto a las tendencias que observan

en la legislacion maritima actual (por ejemplo, la posible

parcialidad en beneficio de alguna de las partes en el

-contrato de transporte maritimo), la secretaria ha tratado

de aclarar en el presente informe las necesidades y aspira-
ciones de los armadores y de los propietarios de la carga
en relacion con el contrato de transporte maritimo en un
contexto histdrico, comercial y econdmico. Siempre que
ha sido posible, se ha prestado atencidn a las necesidades
especiales de los paises en desarrollo. Habia que examinar
dos problemas principales:

a) Cuando las mercancias sufren pérdida o averia
durante el transporte marftimo, ¢ se sabe siempre‘en qué
casos es reponsable el porteador y en qué casos se imputa
la pérdida a- quien le toca (el cargador o el tenedor del
conocimiento de embarque, o el asegurador), o ‘existen

-dudas? %;

b) (Qué condiciones del transporte maritimo se
ajustan mds a Ia politica oficial y a las necesidades
econémicas? Esta cuestion tal vez se pueda subdividir
en varios puntos: ¢ Debe recaer el riesgo en su totalidad
sobre el porteador o el propietario de la carga, o debe
distribuirse entre ellos? En este ultimo caso, ¢ de qué
manera? ; Hasta qué punto es justa la actual distribu-
cién del riesgo de pérdida o averfa de las mercancias
transportadas por mar? ¢ Estd en consonancia la protec-
cién juridica que se concede a las partes interesadas en
los contratos de transporte con lo que estas partes pueden -
esperar actualmente? Las leyes vigentes, (tienden a
perjudicar los intereses de los paises en desarrollo? -
¢ Hasta qué punto puede modificarse el actual equilibrio
de responsabilidades y exomeraciones conforme a las
Reglas de La Haya sin ocasionar alteracionés econémicas
perjudiciales ?

8 Eltexto del Convenio figura en el anexo I del presente informe.

% En diversas partes del presente informe se prestard atencién
a zonas «dudosas» de responsabilidad en las leyes y practicas
maritimas.



5. Tal vez sea util plantear los problemas de un modo
realista desde el principio. Las empresas de transporte
maritimo venden un servicio —el transporte— por una
remuneracién o precio, que es el flete. Hay que suponer
que, al calcular el flete para el transporte de las mer-
cancias, las empresas han tenido en cuenta la asignacién
de responsabilidades y la distribucién del riesgo por
pérdida de las mercancias entre dichas empresas y los
propietarios de las mercancias 5. Entre los.otros factores
pertinentes que tienen en cuenta las empresas de trans-
porte maritimo al calcular los fletes figuran el seguro del
casco y el seguro mutuo de responsabilidad civil de los
navieros . Los problemas que plantea la introduccién

~de los seguros en la relacién entre porteadores y propie-
tarios de la carga comservan una sencillez cldsica, pero
su solucién ha resultado ser complicada y dificil. ; Sobre
quién recaen los riesgos de pérdida o averia de las mer-
cancias por falta, accidente o mnegligencia: sobre los
porteadores o sobre los propietarios de la carga? Si
recaen sobre los propietarios de la carga, éstos los cubren
por medio de su poliza de seguro de la mercancia; si
recaen sobre los porteadores (a menos que prefieran
actuar como sus propios aseguradores), éstos estdn
protegidos por su asociacién de seguro mutuo. En
términos generales, el precio del riesgo 'se mide por la
prima. Si el porteador asume el riesgo, €l precio de ésta
estard corrientemente incluido en el flete. Este tltimo
no sélo ofrecerd una compensacidn al porteador por
transportar efectivamente las mercancias, sino que conten-
drd también una parte, que constituye tedricamente una
prima de seguro, por los riesgos que entrafia el transporte
que ha aceptado, .

6. Si la parte del flete que corresponde a la «prima»
coincide parcial o totalmente con la prima de seguro de
cargamento abonada por el propietario de la carga, de
modo que cada una de ellas cubra hasta cierto punto el
mismo riesgo, el propietario de la carga habrd pagado
dos veces el seguro 7. Teéricamente, la responsabilidad
del porteador y la del asegurador de la carga deben ser
sucesivas y no simultdneas; en caso contrario, se ocasiona
una pérdida econdmica.

7. En el presente informe se examinard la evolucidn
histérica de la situacién de las empresas de transporte

$ Sin embargo, cuando los porteadores han aplicado fletes de
los que se decia.que no subrian ningln riesgo asegurable sino
simplemente el transporte, se ha sostenido que no quedaban por
ello exentos de la responsabilidad ordinaria de los porteadores;

véase Sutton v. Ciceri (1890) 15 A.C., pag. 144. Véase también .

T. G. Carver, Carriage of Goods by Sea, 112 edicion (Londres,
Stevens and Sons limited, 1963), vol. I, parr. 143.

¢ El seguro contra el riesgo de pérdida o averia del buque se
denomina «seguro del casco»; el seguro.mutuo de responsabilidad
civil de los porteadores frente a los propietarios de la carga, los
miembros de la tripulacién y otros terceros —en inglés, protection
and indemnity (corrientemente «P and I» insurance)— suele estar
reasegurado por las asociaciones de. armadores (shipowners’
clubs).

? Puede ocurrir que el propietario de la carga pague: a) un
flete en el que esté incluido el derecho a reclamar una indemniza-
cion al porteador por pérdidas ocasionadas por ciertos riesgos,
y b) una prima de seguro de la carga que da derecho a reclamar
una indemnizacion a los aseguradores de la carga por pérdidas
debidas a los mismos riesgos. .

maritimo y de los propietarios de la carga con o;

determinar el origen de la distribucidn actya] ngol‘ie.
' $

riesgos y responsabilidades respectivos y las modif,
ciones de esa distribucién con el transcurso de| tiem'ca-
También se examinardn los aspectos prdcticos de 10.‘
procedimientos de liquidacién de reclamaciones relativzS
a la carga con objeto de aclarar la tramitacién Ordinaris .
de las reclamaciones entre porteadores y propietariog d:
la carga. Si una de las partes no comprende claramente
estos procedimientos, no entenderd las dificultades de 14
otra parte, ni la disciplina juridica a la que, voluntaris o -
involuntariamente, estd sujeta. T

8. La metodologia que se adoptd para examinar Iy
situacién actual se basé en las mecesidades de] caso,
Habfa que determinar las disposiciones de las Reglas de
La Haya ® que, por su influencia en la distribucién de Jog
riesgos del transporte maritimo, seglin se expresa en Jog
conocimientos de embarque modernos, originan una
distribuci6n de responsabilidades entre el porteador y e
propietario de la carga que podria considerarse desigual
o injusta. Evidentemente, para lograr ese objetivo habfa
que obtener informacidn de tantas partes interesadas
como fuese posible. Al mismo tiempo, habia que estudiar
hasta qué punto influian en la sitnacién las leyes nacio-
nales en las que se han incorporado las Reglas de
La Haya o, en su caso, las leyes que van mds alld de ciertas
disposiciones de dichas Reglas o las soslayan. También
era necesario examinar las Reglas en su totalidad y
detalladamente, a fin de determinar con exactitud las

‘partes de ellag que son origen de las dificultades descu-

biertas a consecuencia de las indagaciones efectuadas,

9. Elpresente informe no pretende constituir un estudio
completo de los conocimientos de embarque. Tiene por
finalidad determijnar los aspectos de los conocimientos
cuya revisién y modificacién pudiera considerarse
oportuna. Se eligié este procedimiento concreto porque
existen textos muy conocidos y de fdcil obtencién que
estudian suficientemente el campo general del derecho
maritimo. Los problemas principales habrian resultado
mds confusos si se hubiesen repetido dichos textos o se
hubiese dedicado el estudio al examen detallado de
ciertos aspectos técnicos.

10. Para obtener la informacion necesaria, la secretarfa
de la UNCTAD envié cuestionarios a los gobiernos, a
los porteadores privados y publicos, a los cargadores
y consignatarios, a los aseguradores y a las asociaciones
de- derecho maritimo. Se utilizaron cuestionarios dife-
rentes, cuya estructura dependié en cada caso de la
informacioén que se estimaba podia suministrar el desti-
nario. Los cuestionarios fueron objeto de una excelente
acogida. Se vio claramente que los autores de estas
tultimas habjan efectuado unos esfuerzos considerables
para suministrar la informacidn solicitada. Sin embargo,
no se pudo conseguir una gran parte de la informacion
que se necesitaba para lograr todos los objetivos del
estudio porque los autores —segln declararon ellos

8 Se decidi6 examinar las Reglas de La Haya (en vez de las
leyes del transporte maritimo de mercancias vigentes en los dis-
tintos Estados) porque constituyen el conjunto uniforme mas
adecuado de disposiciones generalmente aplicadas ‘o compren-
didas en la mayoria de los paises.




mismos— no reunian ni compilaban el tipo de informa-
cién solicitada. Este tipo de respuesta se recibi6 especial-
mente para las preguntas acerca de la naturaleza y
volumen de las reclamaciones relativas a la carga.

11. Con objeto de determinar el impacto de-las leyes
nacionales en la situacion internacional, se encargé a
consultores ‘que efectuasen los estudios pertinentes.
Estos debian, por una parte, mostrar las diferencias
existentes entre los paises que tienen fundamentalmente
una tradicion de derecho romano y los que aplican el
sistema del Common Law. Por otra parte, los estudios
también debian abarcar regiones geogréficas. diferentes.
En la prdctica, no fue posible llevar a cabo todos los
estudios que se deseaban. De los 13 proyectados, sdlo

se pudieron encargar 8, y por consiguiente existen

algunas lagunas inevitables. Sin embargo, como se
pudieran obtener dos estudios bdsicos acerca de los
paises que aplican los dos sistemas citados, se pudo
completar el informe sin ninguna omisién grave.

12. Elmaterial reunido por los conductos mencionados
en los pdrrafos 10 y 11 constituyd la base de un examen
detallado de las Reglas de La Haya, incluidas las modifi-
caciones de 1968. Como estas modificaciones atn no
han entrado en vigor, hubo que suponer su posible
efecto y es posible que en la prdctica su eficacia para
suprimir dificultades sea diferente de lo que se ha supuesto
en el informe. Sin embargo, la finalidad del informe no
exige la presentacién de un andlisis detallado de todas las
partes de las Reglas. Esta funcién corresponde a un libro
de texto sobre la materia, y en la bibliografia (véase el
anexo IV) se citan algunos de los textos mds destacados.
En el presente informe, a fin de concentrar la atencidn

- en las posibles necesidades de una revisién de las Reglas,’

el andlisis se ha limitado en dos sentidos. En primer
lugar, no se refiere alas Reglas cuya aplicacién no
parece ocasionar dificultades. En segundo lugar, dentro
de las Reglas examinadas sélo se refiere a los aspectos
concretos que plantean problemas. Por ejemplo, no se
intenta citar todos los casos principales, ni examinar los
detalles de los efectos de las diversas decisiones judiciales.

13. En la lista de temas que han de examinarse figura
ademds la «legislacion aplicable y organismo compe-
tente, incluido el arbitraje» y los «conflictos de leyes
entre las convenciones, y las legislaciones nacionalesy.
Ni los consultores ni los autores de las respuestas a los
Cuestionarios de la UNCTAD pudieron proporcionar
mformacidn acerca de la magnitud de las pérdidas
ocasionadas por la aplicacién de las cldusulas de arbi-
traje, jurisdiccion o eleccién de legislacién. Sin embargo
los cargadores subrayaron que las cldusulas de arbitraje
¥ de jurisdiccién ocasionaban dificultades e incomodi-
dades. Aunque es evidente que la aplicacién de esas
cldusulas puede ocasionar pérdidas y dificultades tanto
a los porteadores como a los cargadores, no se pudieron
evaluar en términos econdmicos estos efectos adversos
SIn disponer de informacién acerca de la frecuencia de
10§ arbitrajes y Iitigios, y acerca de la magnitud de las
Perdidas. En los pdrrafos 300 a 304 y 320 a 322 se exa-
Winan los problemas ocasionados por la aplicacién de
as cldusulas de arbitraje y jurisdiccién. Los autores de
las respuestas a los cuestionarios de la UNCTAD no
Mmencionaron ninguna dificultad concreta en relacién

con los «conflictos de leyes entre las convenciones y las
legislaciones nacionales», y por consiguiente no se exa-
mina esta cuestion en el presente informe.

14. En la lista de temas también se menciona un
«estudio de formularios y documentos tipo, incluido
un andlisis de términos comunesy» y el exameén de «usos
y costumbres comerciales en relacién con los conoci-
mientos de embarque». Los autores de las respuestas
a los cuestionarios de la UNCTAD no sefialaron concre-
tamente ninguna dificultad importante a este respecto
y, los usos, costumbres, términos comunes y documentos
se comentan ampliamente en los textos y publicaciones
periddicas corrientes. Por consiguiente, en el presente
informe no se trata esta cuestidn.

15. Los temas enumerados en el programa de estudio
suscitan dos problemas especificos. El primero de éstos
se refiere a los aspectos comerciales del conocimiento de
embarque. Se pidié a la secretaria que estudiase concreta-
mente esta cuestién. Seguin se observard en el informe, se
llegd a la conclusién de que, en la préctica, no surgia
ninguna dificultad importante a este respecto. Sin
embargo, como se habia pedido concretamente que se
realizase un estudio sobre este aspecto, se hizo una
excepcidn del principio general esbozado en el parrafo 12
supra en el sentido de que no se examinarian las Reglas
que no ofreciesen ninguna dificultad. También se pidié
que se realizase un estudio concreto de los aspectos
economicos del conocimiento de embarque. Este estudio
se ha realizado en la medida de lo posible. Sin embargo,
en esta esfera es donde se tropezd con las dificultades

principales, puesto que ninguno de los rganos interesados

en la materia retine los datos estadisticos necesarios.
Por consiguiente, aunque es evidente que existe un
problema econdémico, no se ha podido determinar su
magnitud real. oo :

16. Por ultimo, se esperaba que el informe tuviese
en cuenta «las necesidades del desarrollo econdmico,
particularmente de los paises en desarrolloy. El examen
de las respuestas al cuestionario de la UNCTAD mno
indicé que las dificultades expuestas por los cargadores
en los paises en desarrollo fuesen materialmente dife-
rentes de las de los cargadores en los paises desarrollados.
Sin embargo, es evidente que las consecuencias econd-
micas de las leyes y usos existentes serdn mayores en los
paises en desarrollo que. en los paises desarrollados.
El motivo, aparte de los estrictamente econdmicos

—puesto que los paises afectados son paises en desa- .

rrollo—, comnsiste en que se trata principalmente de paises
usuarios de buques y, propietarios de carga y que, por
consiguiente, sufren mds, los efectos de la aplicacién
de leyes y usos maritimos internacionales que han
conservado una orientacién favorable a los armadores ®.

% En las deliberaciones que condujeron a la formulacién de
las Reglas de La Haya, muchas de legaciones deseaban que se
suprimiese de las propuestas el «catdlogo» de excepciones. Sin
embargo, esas excepciones se mantuvieron en su forma actual
porque el catdlogo fue defendido «de un modo tan enérgico que
equivalia a un ultimdtum»; véase S. Brackhus, «The Hague Rules
Catalogue», en Six lectures.on the Hague Rules (Goteborg, Aka-
demiforlaget-Gumperts, 1967), pidg. 21. En la Conferencia de

-Bruselas, celebrada en 1922, Sir Norman Hill, portavoz de los
armadores britdnicos en muchas conferencias internacionales, -

(Contintia en la pdgina siguiente)



Al parecer, no existe ningtin procedimiento para prestar
asistencia especial a los paises en desarrollo en esta
esfera mediante una reglamentacién internacional. Se
* podria efectuar una revisién internacional de las leyes

( Continuacion de la nota 9)

declard: «Para que (las Reglas de La Haya) sean aprobadas tene-
mos que conseguir que las acepten los armadores, y yo no tendria
esperanzas de lograrlo si no pudiese asegurarles que se manten-
drén las excepciones a que estdn acostumbrados»; véase Hague-
Report 1921; pag. 145. Esto quedd confirmado por Sir Leslie
Scott, quien declaré ante la misma Conferencia: «Esta enumera-
«cion [es decir, la lista de excepciones] sélo contiene las cldusulas de
excepcion que figuran en casi todos los conocimientos de em-
barque del mundo...» (Procés-verbaux 1922, pag. 147). Las

observaciones siguientes constituyen un ejemplo revelador de la-

forma en que el ambiente comercial y judicial reinante en los
distintos paises influye en la solucién de litigios entre los portea-

dores y propietarios de la carga: «..los Estados Unidos de

América no han sido, salvo en algunas épocas excepcionales, un
pais naviero, y han considerado las cuestiones maritimas desde
el punto de vista de los propietarios de la carga. No puedo creer
.que sus decisiones, aunque merfezcan gran respeto, deban dominar
necesariamente las decisiones en cuestiones maritimas de los
tribunales del primer pafs maritimo del mundo.» (Hechas por
Lord Justice Scrutton en Gosse Millard v. Canadian Government
Merchant Marine Ltd., 29 Lloyds L.R., 101.) .

para imponer nuevamente una mayor responsabilig,
a los porteadores con objeto de que las mercanc,ad
procedentes de los paises en desarrollo obtuviesey 'ulas
proteccién mayor durante el trdnsito, pero tales mq di%a
caciones beneficiarfan igualmente a los cargadoreg d-
los pafses desarrollados. : €
17. La secretarfa agradece la ayuda que en la Preparé.
cién del presente informe ha recibido de muchos gobier-
nos, asociaciones de derecho maritimo, compafifag
navieras, organizaciones de seguros y cargadores de
muchos paises, que respondieron a los cuestionarios
proporcionaron informacién por correspondencia. Agra.
dece asimismo la orientacion y ayuda considerables
que le proporcionaron el Comité Maritimo Internaciona]
(CMD), el Instituto Internacional para la Unificacién
del Derecho Privado, la Cdmara de Comercio Internacio-
nal, la Cdmara Naviera Internacional, la Baltic and Inter-
national Maritime Conference, la Unién Internacional
de Seguros de Transportes y principales asociaciones de
seguro mutuo ‘de armadores, el Instituto Indio de
Comercio Exterior, el Comité Juridico Consultivo

" Asidtico-Africano, la Asociacién Internacional de Dere-

cho Africano, la Japan Shipping Exchange Inc. y la
Asociacién Latinoamericana de Armadores (ALAMAR).

v
.




o PRIMERA PARTE
EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE EN EL COMERCIO MODERNO

CAPITULO PRIMERO
EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

A.—Definicién

18. La expresién «conocimiento de embarque» significa
normalmente un documento probatorio de la carga de
mercancias en un buque . Las correspondientes expre-
siones en inglés (bill of lading) y en italiano (polizza di
carico) significan lo mismo. Las utilizadas en algunos
otros idiomas (francés: comnaissement; mneerlandés:
cognossement, alemdn: konnossement) significan mera-
mente un recibo, sin que impliquen el embarque simul-

" témeo de mercancias en un buque. Los escandinavos

hablan de utenriks (al extranjero) konmossement, lo que
da la idea de transporte. Por consiguiente, estas diferentes
expresiones reflejan diferentes ideas sobre cudndo y
dénde empieza y termina la responsabilidad y acerca
de la naturaleza de la responsabilidad legal durante las
etapas sucesivas de la transaccién. Las Reglas de La Haya
no definen el significado del término «conocimiento de
embarquex» . ' '

19. El conocimiento de embarque en su forma moder-
na 12 se puede describir de la manera siguiente: '
a) Recibo firmado por el porteador o una- persona
que actia en representacién del miismo, expedido al
cargador, en el que se reconoce que han sido embarcadas
en determinado buque y con determinado destino las

mercancias que en €l se describen®, o que han sido’

10 Bl conocimiento de embarque se utiliza en el transporte

- terrestre en algunos paises, por ejemplo en los Estados Unidos

de América, pero el presente estudio se circunscribe a su utili-;
zacidn en el transporte maritimo.

U Véase A. Knauth, The American Law of Ocean Bills of
Lading, 4.2 edicion (Baltimore, American Maritime Cases Inc.
1953), pags. 133 y ss.

2 En el presente informe las funciones del conocimiento de
embarque se describen con toda la sencillez posible. Para mayores
detalles se pueden consultar los libros de texto corrientes.

. '3 En el pérrafo del articulo 3 de las Reglas de La Haya se
indica lo que debe contener el conocimiento. Aparte de expresar
el nimero de bultos o de piezas, la cantidad o el peso de las mer-
cancias, sus marcas y su estado y condicién aparentes, el porteador
0o tiene al parecer la obligacién de indicar en el conocimiento

& embarque ningin otro detalle. «Por consiguiente, serd perfec-
tamente vilido manifestar en el conocimiento que se desconocen
1% calidad, la naturaleza, el valor, el contenido y la descripciéon
técnica de las mercancias, y no por ello dejara de ser limpio el
Conocimiento.» [Véase S. Dor, Bill of Lading Clauses and the
Im{ernational Convention of Brussels, 1924, 2.2 ediciéon (Londres,
Wltherby and Co. Ltd., 1960), pag. 90.]

recibidas éstas por el armador, en custodio, para su

embarque;

b) Memorando de las condiciones y modalidades del
contrato de transporte que, en realidad, habrd sido casi
invariablemente celebrado mucho antes de la firma del
documento;

¢) Titulo representativo de las mercancias que concede
al consignatario el derecho a tomar posesion de las mis-
mas en el lugar de destino o a disponer de ellas endosando
el conocimiento y haciendo entrega de €14

20. «Hoy en dia, el principal objeto del conocimiento
de embarque es permitir al propietario de las mercancias
a que se refiere disponer rdpidamente de ellas», aun
cuando las mercancias ya no estdn en sus manos, Sino
bajo la custodia del porteador 3. Su importancia estriba
en que es la «base del comercio de ultramar» y sirve de

‘referencia para determinar las obligaciones y derechos

de los porteadores y de los cargadores y para establecer,
por medio de banqueros, el crédito necesario para la
financiacién de contratos mercantiles 16,

21. Las diferentes etapas de la vida de un conocimiento
de embarque 7 se pueden resumir de la manera siguiente:

a) Descripcién de las mercancias hecha por el car-
gador, con el nombre del cargador y del consignatario
msertados en el formulario del porteador; detalles del
peso bruto total y las medidas a efectos de cdlculo del
flete y, cuando fuere necesario, el valor de las mercancias, -
también insertados por el cargador;

b) Depsito del conocimiento en la oficina del armador
o de su agente o corredor (véase infra, pérrs. 23 a 26);

¢) Tramitacién del formulario y verificacién por el
armador o su agente de los datos' consignados en el
conocimiento, sobre la base del recuento efectuado en el
momento del embarque;

d) Ciélculo del flete;

1 Véase T. E. Scrutton, Charterparties and bills of lading,
(Londres, Sweet and Maxwell, 1964), 17.% edicién, secciéon XIII,
art. 3, pag. 413; y T. G. Carver, op. cit., vol. I, pag. 61.

15 Véase C. M. Schmitthoff, The Export Trade (Londres,
Stevens and Somns, 1957), 42 edicion, pag. 306.

16 Véase Sanford D. Cole, The Hague Rules 1921 Explained
(Londres, F. Effingham Wilson, 1922), pag. 9. )

17 Véase British Shipping Laws (Londres, Steven and Sons,
1967), vol. 13, pag. 306.
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e) Firma del conocimiento por el porteador o una
persona que actiia en su nombre o por el capitin del
buque, y por las demds personas que la ley pueda exigir
en los distintos paises; L .

f) Entrega por el armador o su agente del conoci-
miento firmado al cargador contra pago del flete si éste
se paga por’ adelantado® y, cuando proceda, entrega
de un recibo de embarque (mate’s receipt) o documento
equivalente 19; A ‘

g) Envio del conocimiento por el cargador al com-
prador o consignatario, o depdsito del mismo en un
banco, cuando se extiende una carta de crédito;

h) Entrega del conocimiento por el consignatario al
agente del armador en el puerto de descarga, para poder
retirar las mercancias. -

22. A continuacidn-se dan mds detalles sobre los usos

generales relativos a los conocimientos de embarque®’:

" a) Consignatario. Los conocimientos de embarque
se expiden a la orden, cuando se los negocia contra una -

carta de crédito, o 'a nombre de la persona a quien se
consignan las mercancias y que tiene un derecho directo
sobre ellas desde el momento en que tiene en su poder
un ejemplar «negociable» firmado del conocimiento.
La expresién «a la orden» significa que el documento es
mds que un recibo por las mercancias y mds que el con-
trato de transporte de las mercancfas. Con ella el conoci-

miento de embarque adquiere su tercer cardcter, el de

titulo representativo %, y la propiedad legal de las mer-
cancias se puede transferir del consignatario expresamente

designado a otras personas que, a su vez, la pueden .

transferir a otras. En los conocimientos «a la orden» se
suele insertar el nombre del presunto consignatario. El
porteador suele comunicar a las partes interesadas
cudndo deben llegar las mercancias, pero en algunos
paises no estd obligado a hacerlo. ,

b) Puerto de carga. El puerto de carga suele ser el
puerto en que se cargan las mercancias en el buque de
altura, pero en algunas rutas se emiten conocimientos
directos en pequefios puertos secundarios, desde los
cuales un barco de cabotaje transporta las mercancias
al puerto principal para su transbordo al buque de
altura. En estos conocimientos se suele anotar el nombre
del puerto principal y el del puerto secundario.

¢) Bugue. Se indica el nombre del buque en que se
cargan las mercancias. En el caso de mercancias trans-
portadas con conocimiento directo que han de ser

* transbordadas 2 se suele inscribir el nombre del primero
y el segundo porteadores.

d) Puerto de descarga. Es el puerto en que el buque de

18 También puede cobrarse el flete al receptor en el lugar de
destino, a cambio de una orden de entrega que le da derecho a
recibir las mercancias.

19 Para la descripciéon de esos documentos, véase la nota 14
de la pdgina 13. .

20 Véase British Shippings Laws, vol. 13, pags. 297 y ss. ,

2 Véase A. Kneuth, op. cit., pig. 384. Véase también R. Ro-
diere, Traité général de droit maritime, Paris, Dalloz, 1968, vol. II,
parr. 482. . .

22 Para mayor informacién acerca del transbordo, véase infra,
parrs. 305-309.

altura descarga las mercancias y en que suele termingy |
responsabilidad del porteador, a menos que ‘se havs

3
emitido un conocimiento directo con destino a un
para el cual es preciso el transbordo.

e) Fecha del conocimiento. Suele ser la fecha en que g

Puertg

. firma éste. Los cargadores exigen a menudo que esa fech,

sea la del dia en que se cargan las mercancias,. que
anterior a la fecha de la firma. En algunas rutas se acog

tumbra pomer en el conocimiento una fecha anteriof.
siempre y cuando en esa fecha las mercancias hayan sid‘é'
puestas al costado del buque, que ya ha empezado 5.

cargar. Si los cargadores exigen comprobantes de entregy
para embarque en determinada fecha, esta exigenciy .
suele satisfacerse. expidiendo un conocimiento «recibidg *

para embarque».

f) Nimero de ejemplares negociables firmados. En 61.. :

conocimiento se debe ihdicar cudntos ejemplares nego. -
ciables se han firmado. E! ntmero de esos ejemplares

suele ser de dos o tres. .
g) Condiciones y modalidades del transporte. Esta es

una innovacién relativamente reciente (véase infra,

cap. II).

h) Entrega de las mercancias en el lugar’de aVestz'no.:‘:fi
Suele llevarse a cabo expidiendo a los receptores uma: -

orden de entrega a cambio del conocimiento original

y del pago del flete 2, o poniendd una estampilla en un
conocimiento de embarque corrientemente. endosado. -
El conocimiento con la estampilla de «entrega» o la’
orden de entrega son luego presentados por el receptor
a la autoridad a que incumbe la entrega de las mercan- |
cias en el puerto, y entregados a dicha autoridad a cambio -

de las mercancias. .

B.—El‘ contrato de fletamento

23. El contrato de fletamento o de transporte suele .

constar en un conocimiento de embarque en los casos
en que las mercancias de un cargador sélo constituyen
una parte del cargamento que ha de transportar un
buque %, Segfin las circunstancias, el comocimiento
puede contener la totalidad del contrato efectivo o puede
remitir a otro documento para los .detalles del contrato.

24. El cargador reserva espacio en el buque y el
porteador le comunica cudndo y dénde ha de entregar
las mercancias en el muelle. Una vez efectuada la entrega,

_se le expide un recibo %, y a partir de ese momento el

porteador suele - tener .las mercancias a su cargo, las

-embarca (a menudo recurriendo a una empresa de carga

y descarga que presta sus servicios en el puerto) y expide

-2 A menos que el flete haya sido pagado al embarcarse las
mercancias, en cuyo caso asi consta en el conocimiento.

2 Cuando se contrata el transporte de un cargamento completo
el suministro de un buque con tal fin, el contrato consta casi

" siempre en un documento llamado «péliza de fletamento». En

el presente informe no se estudian los contratos de fletamento
consignados en polizas de fletamento.

% Fste recibo serd un recibo de almacén (dock receipt) si’
las mercancias se entregan a una autoridad o almacén portuarios,
o un recibo de embarque (mate’s receipt) sise las entrega a bordo
del buque. .




en lugar del recibo un conocimiento de embarque.
Este documento sirve entonces como prueba escrita de
las condiciones del contrato de transporte, como recibo
de las mercancias y como titulo representativo. Por

_esto tltimo, desempefia un papel fundamental en la

financiacién de la venta de las mercancias: se lo suele
remitir al comprador por mediacién de un banco, junto
con una letra de cambio por el precio de las mercancias
embarcadas y la péliza de seguro. Al comprar o aceptar
la letra, el comprador recibe los demds documentos:

"Mientras tanto, las mercancias se hallan en camino, y
“tras las escalas que el buque deba hacer, se descargan en

el puerto de destino y se entregan al tenedor del cono-
cimiento 26, '

25. El conocimiento de embarque no se considera
como el contrato propiamente dicho, sino como docu-
mento probatorio de sus condiciones, tras haber sido
aceptado por el cargador. El verdadero contrato suele
celebrarse . cuando se reserva espacio en el buque, antes
de que el porteador firme el conocimiento, y sus condi-
ciones deben deducirse de los anuncios de salidas de
buques del porteador y de los arreglos que se hayan
hecho antes del embarque de las mercancias. :

26. Ademds de ser un recibo, el conocimiento de
embarque puede ser también un documento «negociable»
por el cual el cargador puede transferir al consignatario
(véase infra, parr. 134) las mercancias en €l descriptas.
Esta transferencia suele estar autorizada en leyes espe-
ciales o0 en los cédigos 2?. Cuando se ha expedido un
conocimiento ha de considerdrselo como la expresién del
contrato que rige la transaccién completa. Por ejemplo,
las excepciones de riesgos en €l estipuladas se aplican a la
estiba de las mercancias, aun cuando haya sido comple-
tada antes de la expedicién del conocimiento 28,

C.—Coémo surgen y se resuelven las reclamaciones
relativas a la carga

27. Conviene examinar cémo surgen las reclamaciones
telativas a la carga y los procedimientos y problemas
que entrafia su satisfaccién o desestimacjon. Se describird
el procedimiento en los términos mds sencillos posibles
(la situacion varia segin los paises). El propietario de la
carga o su represéntante retiran sus mercancias de manos

* Véase G. Gilmore y C. L. Black, The Law of Admiralty
(Brooklyn Foundation Press, Inc., 1957), pag. 13.

¥ La Bills of Lading Act 1855 del Reino Unido y la Federal
Bills of Lading'Act, 1916 de los Estados Unidos (conocida con el
nombre de Ley Pomerene) son leyes tipicas sobre conocimiento
de embarque; Véase (1920) 26 Com. Cas.: ... { qué se entiende
por i‘contrato de fletamento™? A mi parecer, para satisfacer los
Tequisitos de un contrato de fletamento, el vendedor debe celebrar
un contrato incorporado en un formulario que pueda transferirse
al comprador y que, cuando se lo transfiera, dé al comprador dos
derechos: a) €] derecho a recibir las mercancias, y b) una accién
contra el armador del buque que transporta las mercancias, si
®tas sufrieran dafios o no fueran entregadas». Los tribunales
Iterpretan los conocimientos de embarque de la misma manera
que los demés contratos, pero cualquier ambigiiedad o duda que
Susciten sus términos se interpreta generalmente en contra del
Porteador; véase Aicon S.S. Co. v. United States of America
(1948), A.M.C. 1421, pag. 1430.

*® Véase T. G. Carver, op. cit., parr. 52.

del armador o de su agente al llegar al puerto de destino
el buque que las transporta. En la prdctica retira los
mercancias en un muelle de propiedad publica o privada
o de manos de una autoridad portuaria o algin otro
depositario ® en cuya custodia las ha entregado el buque
en conformidad con las leyes y costumbres del Ingar.

28. El propietario de la carga suele hallar sus mercan-
clas en buen estado exterior aparente cuando se las
entrega el porteador o su agente en el puerto de destino.
Pero también’ puede encontrarse ®® con que: ) faltan
mercancias, esto es, que se han descargado menos mer-
cancias que las debidas ®, o b) las mercancias han sufrido
dafios, en la medida en que pueda afirmarlo a juzgar
por la apariencia externa. El almacén suele emitir un
informe o certificado en que consta el estado de las mer-
cancias recibidas del buque o se certifica que son menos
que las debidas. Este documento, por si solo o junto con
el acta de vista (véase pdrr. 30), constituye el o los docu-
mentos justificativos de que las mercancias no se han
entregado en buen orden, en que el demandante basa
su reclamacion.

29. El procedimiento usual en la situacién a consiste
en que el propietario de la carga, al obtener el certificado
de dafios o de faltas, presenta una reclamacién contra
el porteador por pérdida de sus mercancias. El porteador
inicia entonces averiguaciones generales para determinar
si las mercancias fueron efectivamente embarcadas, si-se

. las estib¢ mal en el-buque, si se las descargd en escalas

anteriores o si prosiguid su transporte hasta otro puerto %,

- Puede Ilevar muchos meses el dar al propietario de la

carga una respuesta concreta respecto del Iugar donde se
hallan las mercancias y del estado en que éstas se encuen-
tran. La naturaleza del contrato de transporte es tal que
el porteador tienen derecho a hacer investigaciones y
busquedas antes de convenir en tomar en consideracion
la reclamacién *3, y los propietarios de la: carga deben

% Para simplificar la exposicién, en el resto de esta seccidén
se utilizard la palabra «almacén» para indicar la autoridad por-
tuaria, el almacén u otro depositario publico o privado.

30 Si en el momento de la entrega, o en el plazo de tres dias
en caso de dafios no aparentes (véase el parr. 6 del art. 3 de las
Reglas), no formula ninguna reserva, recaerd generalmente sobre
¢l la prueba de las pérdidas o dafios. S

8 Esto puede significar que no se las ha desembarcado en
absoluto o que han sido entregadas equivocadamente, extra-
viadas o robadas. .

32 Por lo general el demandante debe presentar pruebas que
establezcan la presuncion juris tantum de que la pérdida o el
dafio ocurrieron mientras las mercancias se hallaban a cargo del
porteador, dejando establecido que se emitié un conocimiento
limpio y que en el momento de la descarga de las mercancias se
dio recibo en que constaban los defectos,’o bien puede probar que,
pese a lo que se declara en el conocimiento, recibo, etc., las mer-
cancias han sufrido dafios mientras se hallaban a cargo del
porteador.

% Una vez que el demandante establece la presuncién juris
tantum en contra del porteador, recae sobre éste la carga de
impugnar, si puede, lo que contra él demuestran las indicaciones
en conocimientos, recibos y demds comprobantes presentados
por el demandante. La cuestion de la carga de la prueba y de su
inversion de! demandante al porteador y viceversa, aunque en
muchos casos es decisiva para la resolucién de la reclamacién,
no se examina con mds detalles en este informe, porque no sélo
es una cuestion demasiado técnica para que se la examine satis-
factoriamente en un estudio general, sino que ademds suele estar
regida por el derecho procesal del pais donde se ha entablado
el litigio.




tener en cuenta que este proceso llevard un tiempo
razonable (en consonancia con los sistemas modernos de
comunicaciones).

30. El procedimiento usual en la situacién & consiste
en que el propietario de la carga pide que se haga una
inspeccién ** de las mercancias aparentemente dafiadas,
en presencia de un representante del porteador y de
todos aquellos observadores cuya presencia requieran
las leyes o reglaments del pais: Una vez que los dafios se
ban determinado detalladamente y valuado, se levanta
un acta de vista y, de ser posible, se da una opinién acerca
de la causa de los dafios. Ahora bien, aun cuando este
documento (el acta de vista) sélo es en la mayoria de los

* palses una prueba entre otras 3, suele constituir, junto .

con el informe del almacén, la base para todo examen
critico de un litigio respecto de una reclamacion referente
a determinado cargamento. Para establecer la respon-
sabilidad es fundamental determinar la causa de las
pérdidas o dafios y el momento y lugar en que se han
" producido. Es entonces cuando surgen la mayor parte de
las controversias y de los equivocos entre los propietarios
de la carga y los armadores, precisamente porque es
dificil establecer dénde, cémo y cudndo se produjeron
las pérdidas o dafios y sobre cudl de las partes recae la
carga de la prueba, factores todos ellos fundamentales
para el establecimiento de la responsabilidad. Desde el
punto de vista del receptor de las mercancias, si ha

habido faltas o dafios %, dicho receptor ha sufrido una.

pérdida mientras las mercancias se hallaban encomen-
dadas al porteador. No suele mostrarse muy dispuesto
a aceptar las explicaciones que le da el porteador para
no atender inmediatamente su reclamacion, en particular
cuando se sostiene que las pérdidas o dafios se produjeron
cuando las mercancias no se hallaban bajo la custodia
del porteador o por' negligencia en la administracion
del buque o en la navegacidn, riesgos del mar, etc. *.

Cuando los propietarios de la carga se enfrentan con

estos "argumentos 3 tienden a adoptar la posicién de
que no deberfan tener nada que ver con que el armador

3 Ta inspeccidn suele hacerla una autoridad oficial local o
una organizacion internacionalmente reconocida, como el Lloyd’s.
Algunas veces, los peritos del porteador y del propietario de la
carga, o sus aseguradores, levantan un acta de comun acuerdo.

3 Su importancia y valor propatorio difieren segin los paises.

3 No es posible reclamar una indemnizacién por toda falta
o dafio. Muchos productos experimentan una pequeila merma
normal durante un viaje, merma que se acepta en muchos sec-
tores: por ejemplo, pérdida en embarques a granel (vino),
pequefios dafios debidos a la manipulacion normal de algunos
productos embalados en cajas y sacos, pequefios arafiazos en
automdviles no embalados, etc. Véanse mas detalles en W. Tetley
"Marine Cargo Claims (Toronto, The Carswell Company Ltd.,
1965, y Londres, Stevens and Sons, Ltd., 1965), pdgs. 73 y ss.
Véase también R. Rodiére, op. cit., II, parr. 639.

Véase la lista de excepciones y exoneraciones concedidas,
al armador en el articulo 4 de las Reglas de La Haya.

3 Estos argumentos estdn respaldados.por las Reglas de La
Haya y los porteadores tienen perfecto derecho a aducirios cuando
los hechos parecen indicar que el incidente figura entre las exo-
neraciones. No obstante, el hecho es que el porteador, como
demandado, es inicialmente el tnico que puede decidir si debe o
no invocar la exoneracion. Si la invoca con fundamentos escasos
o poco sélidos, aun cuando su error pueda ser corregido mds
tarde judicialmente, ha perjudicado mientras tanto al propietario
de la carga al demorar la satisfaccién de su reclamacion.

'

haya dejado de custodiar las mercancias en forma quey,
impedido al propietario’ de la carga ejercer sus derechy

o haya administrado con negligencia sus negocigg
empleado marineros que no cuidaron debidamente de |y
mercancias o que eran incapaces de enfrentarse cop [y
riesgos del mar y de la navegacidn. Los propietarios
la carga sostienen que los porteadores, alos que incump,
directamente la administracién y navegacion del bargg. "
deberfan poder hacer frente a casi todas las situacione;
que surjan durante el transporte, sin tener que acOgerse_’
a las.exoneraciones que les concede el articulo 4 de Ja
Reglas 3°.

31. Elpropietario de la carga también queda frustrady
cuando, habiendo presentado una reclamacién contra ¢ -
porteador (que es la tnica parte con quien entiende |
hallarse en relacién juridica), se le dice que, en vez de -
ello, reclame a un tercero —el almacén— al cual ¢ °
porteador, con arreglo a los reglamentos locales, ha
entregado las mercancias. Entonces suele encontrarse -
con que el almdcen le responde que estd protegido por
sus propios estatutos 'y reglamentos, que lo eximen de !
responsabilidad o -limitan su responsabilidad, o bien -
imponen plazos de prescripcién excesivamente cortos. -
Otra fuente de frustracién puede ser la insistencia del .
armador en la presentacién de toda una serie de docu- -
mentos originales, esto es, factura, conocimiento de
embarque, certificado de origen o de valor, certificado
de seguro, etc., y documentos de recuento de carga
requeridos para determinado puerto *°, A los propietarios
de la carga suele serles muy dificil presentar rdpidamente

.a los armadores, en apoyo de su reclamacion, esa serie

completa de documentos. Este es un motivo mds de
criticos y hace que la liquidacion de las reclamaciones se
demore atn mds. :

32. Las respuestas a los cuestionarios de la UNCTAD
muestran que el propietario de la carga, cuando se
enfrenta con estas complicaciones de fondo y de procedi- .
miento, se abstiene en muchos casos de seguir reclamando
contra el porteador: o bien absorbe la pérdida o reclama
la indemnizacién a sus aseguradores 4. Muchos de los
que han respondido a dichos cuestionarios se quejan
asimismo de que a consecuencia de ese largo procedi-
miento, con su reconocido resultado de inducir a confu-
sién respecto de la fuerza de las pruebas o de restarles
peso, en muchos casos prescriben las reclamaciones por

3 PBste parrafo, lo mismo que el siguiente, estin basados en
la informacion contenida en las respuestas a los cuestionarios de
la UNCTAD. . .

40 Se han recibido muchas quejas de propietarios de carga, que
dicen que las autoridades de tierra rara vez aceptan la responsa-
bilidad total por las mercancias que se ponen bajo su custodia
antes de su entrega a los receptores. También se han formulado
quejas por lo insatisfactorio de muchos de los recibos e informes
expedidos por esas autoridades, en los que a menudo se incluyen
tantas reservas que hacen casi imposible para los propietarios de
la carga presentar reclamaciones contra los porteadores o contra
las autoridades portuarias.

41 Suele serle mucho mds ficil y mds rapido obtener satisfaccién
de una reclamacién por parte de su asegurador, al cual tiene
tnicamente que probar una pérdida contra un riesgo cubierto,
que por parte del porteador, cuya responsabilidad tiene ademas
que demostrar, como se ha explicado -antes.



expirar el plazo legal dentro del cual se debe ejercitar la
accion.

33.:Como ya puede verse fdcilmente, para fundar su
demanda el propietario de la carga, como cualquier otro
demandante, tropieza con el obstdculo del derecho pro-
cesal del pais en que ejerce su accién. De ahi que la
modificacion de las Reglas, por si misma, no vaya a
resolver todas las dificultades de los demandantes 42,

34. Una de las principales dificultades con que tro-
- pieza el propietario de la carga, ya esté discutiendo su
reclamacién con el porteador interesado o bien haya
iniciado un procedimiento judicial, estriba an la carga
de la prueba en cuanto al fundamento de su reclamacién
contra el porteador. ¢ Cudndo y en qué medida le incumbe
a él y cudndo y en qué medida incumbe al porteador?
En esta exposicion forzosamente somera del procedi-
miento de reclamacion se da por supuesto que la carga
de la prueba incumbe inicialmente al demandante. A
continuacion se indica brevemente lo que va sucediendo
cuando ejerce una accién contra el porteador por pérdida
o averia de sus mercancias.

35. El procedimiento suele ser el siguiente #3:

@) El demandante debe primeramente .probar su
pérdida;

b) Seguidamente el porteador debe probar: i) la causa
de la pérdida, ii) que se ha ejercido la debida diligencia
para poner al buque en buen estado de navegacion para

evitar la pérdida, y iii) que no es responsable en virtud

de por lo menos una de las exoneraciones previstas en las
- Reglas; ‘ o

¢) A continuacién, el demandante debe aducir todos
los argumentos pertinentes para refutar las pruebas del
demandado; )

d) Finalmente, hay una fase intermedia en que ambas
-partes pueden presentar diversas pruebas comple-
mentarias.

36. Inicialmente, la carga de la prueba recae sobre el
demandante, quien debe probar:

a) Que es el propietario de las mercancias o la persona
con derecho a presentar la reclamacion;

b) La responsabilidad contractual o extracontractual,
esto es, que existia un contrato de transporte o que hubo
negligencia por parte del demandado %;

%2 Todas las cuestiones de procedimiento, incluidas ordinaria-
mente las referentes a las pruebas, se suelen decidir con arreglo
a la ley nacional del tribunal en que se presenta la demanda.
Las normas relativas a la carga de la prueba se consideran gene-
talmente en una posicién intermedia; pues forman parte tanto
del derecho sustantivo como del derecho procesal, aunque en
los libros de texto se las trata casi siempre como parte del segundo.

*® Se ha seguido generalmente el orden dado por W. Tetley,
9p. cit., pags. 34 y 35.

“ En la mayorfa de los ordenamientos juridicos se estima que
la existencia del contrato con el porteador excluye la accién por
Tesponsabilidad extracontractual (esto es, por dafios) contra el
Mismo. No obstante, en algunos paises se permite unir en una
isma accién la reclamacion por incumplimiento del contrato y
la reclamacién por responsabilidad extracontractual. Sin embargo,
la accion por responsabilidad extracontractual se ejercita algunas
Veces contra los empleados o agentes del porteador o los contra-
tistas independientes con los cuales el demandante no tiene una
Telacion contractual directa. :

¢) Que el demandado es la persona responsable (al
demandante le es a veces dificil decidir contra quién
presentar la demanda, por ejemplo, en caso de fleta-
mentos);

d) Que la pérdida o dafio se han producido mientras
las mercarncias se hallaban en posesion del porteador
(generalmente, el demandante ‘tratard de probar el
estado en que se hallaban las mercancias cuando el
porteador las recibid y el estado en que se encontraban
en el momento en que se las descargo);

e) El grado fisico del dafio o de la pérdida;

f) El valor monetario efectivo de la pérdida o el
dafio. '

37. Para quedar exento de responsabilidad, el portea-
dor debe probar:

a) La causa de la pérdida;

b) Que se ha’ejercido la debida diligencia para poner
al buque en buen estado de navegar al principio del
viaje para evitar la pérdida;

¢) Su derecho a invocar una de las exomeraciones:
vélidas estipuladas en el conocimiento de. embarque,.
segiin proceda en los diferentes ordenamientos juridicos.

38. Entonces, el demandante puede alegar:

a) Negligencia en el momento de cargar las mercancias;

b) Negligencia en la estiba;

¢) Incumplimiento de la obligacién de custodia del.

.cargamento;

d) Negligencia en la descarga.

Esta fase puede ir seguida por la presentacién por las
partes de otros argumentos y pruebas pertinentes.

39. De ordinario, al propietario de la carga no deberia
resultarle demasiado dificil establecer la pérdida o dafio
en un caso sencillo contra un porteador razonable, si
puede presentar conocimientos limpios y- recibos de
descarga en estado defectuoso, sin reservas. Obtendria
generalmente una indemnizacién, a menos que Su
demanda quedara excluida por una cldusula vdlida de
limitacidn o exencidén inserta en el conocimiento o en las
condiciones del dépdsito en almacén. En tal caso la carga
de la prueba recaerd sobre €l y le serd normalmente muy
dificil demostrar coémo, dénde y cudndo se han producido
la pérdida o el dafio, ya que la mayor parte de la infor-
macién necesaria estaria en posesion del porteador o del
almacén o serfa inobtenible. En caso de hurto o de
negligencia o falta de persona desconocida, la posicién
del demandante se hace dificil. Estas dificultades se-
mencionan aqui porque ilustran las dificultades prdcticas
con que suele tropezar el propietario de la carga cuando
trata de fundar su demanda *5. '

40. En las condiciones comerciales modernas rara vez
es posible hacer una cuidadosa inspeccién al costado del
buque en el momento de la carga y descarga de las
mercancias. El recuento posterior a la descarga, que

4 De ordinario deberia bastar la presentacién de un conoci-
miento limpio para establecer una presuncidén juris fantum.
Véase D.M.F. (1961), Tribunal de Commerce de Dunkerque
(Tyrifford, 23 de enero de 1961), pag. 678. Véase también Dent .
Glen Line, 67 Lloyd L. Rep. 72.



también sirve de recuento para la entrada de las mercan-
clas en el almacén, se prepara en la mitad de los casos
varios dias después de que las mercancias han sido
verdaderamente descargadas del buque. En las hojas de
recuento o en los informes de almacén se hacen en muchos
casos reservas concretas respecto de la cantidad, calidad
o estado de las mercancias, las cuales constituyen
elementos de prueba contra el porteador. Asi sucederd
aun cuando el buque pueda, en realidad, haber descargado
las mercancias en buen estado y se las pierda o dafie
mientras se hallan en trdnsito o estdn en el almacén,
antes de efectuarse el recuento de almacén. Asi pues, el
periodo de responsabilidad del porteador se extiende
aparentemente mds alld del periodo de «descarga», tal
como se lo define en las Reglas de La Haya. En tales
casos, el propietario de la carga deberia poder considerar
presuntamente responsable. al porteador, a menos que
éste pueda presentar pruebas incontrovertibles de que,
en realidad, las mercancias se han descargado en buen
estado y la pérdida o el dafio se han producido después

de su descarga. Sin embargo, en la mayoria de los casos

el porteador invoca entonces las cldusulas de exoneracién
inscritas en el conocimiento, que establecen que cesa su
responsabilidad en el momento mismo en que las mer-
cancias han pasado sobre la borda del buque o después
de haber sido «descargadas» 46. Cuando esto sucede, el
propietario de la carga debe entonces demandar al por-
teador o presentar una reclamacién contra el almacén.
~ El almacén, particularmente si es de propiedad de una

autoridad publica o administrado por ella, suele insertar
en las condiciones de dépdsito cldusulas de exoneracién
y prescripcidn tan estrictas que el propietario de la carga
no puede llevar mds adelante su demanda, y su tnico

recurso es reclamar indemnizacién a su asegurador, si ha .

asegurado las mercancias.

46 En los parrs. 293 y ss. se examinan la importancia y validez
de las diversas cldusulas de exoneracion utilizadas por los portea-
dores.

41. Cuando las hojas de recuento de entrada en almg
cén contienen, como a menudo sucede, observaciones :
y reservas indeterminadas en cuanto a la cantidad ola-
condicion en que se encuentran las mercancias, tales |
como «sujeto a entrega», «aproximadamente [py.
tos]» 47, etc., el propietario de la carga se ve de nueyo ¢
el dilema de que no puede obtener indemnizacién g
porteador y ain tiene muchas menos probabilidades e -
obtenerla del almacén. : ;

42. Pareceria urgente asegurar la existencia en o5 .
puertos de reglamentos y prdcticas locales uniformes, pary ',
proteger los intereses de los propietarios de carga. Estog
deberian hallarse en una posicién que les permita obtener
una indemnizacién por pérdidas o dafios, ya sea de]
porteador ya del almacén, sin cldusulas de limitacién y
exoneracion exageradamente estrictas que impidan o, ¢
demoren la satisfaccién de su reclamacién. Esta solucién
también ayidarfa a los porteadores, ya que quedarfa
trazada mds concretamente la linea divisoria entre sy *
responsabilidad y la del almacén, y una definicién mds :
clara de los riesgos tenderia de ordinario a reducir a la -
larga las tarifas de seguros. '

43. Por lo que atafie a la demanda de indemmizacién’
del propietario de la carga, otra solucién posible consis-
tirfa en que el porteador fuera el winico responsable del
cuidado de las mercancias hasta la entrega de éstas. Las
pérdidas o dafios que se produjeran después de la descarga

"del buque y antes de la entrega de las mercancias al

propietario de la carga podrian liquidarse por acuerdo
separado entre el porteador y el almacén. Estos acuerdos
se podrian normalizar para todos los puertos y todos los
porteadores.

4" A juzgar por las respuestas de los propietarios de carga a
los cuestionarios de la UNCTAD, esta imprecision ha dado
origen repetidas veces a quejas.




CarfturLo II

EVOLUCION HISTORICA DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

44. El derecho maritimo surge de los usos mercantiles
de los primeros navegantes %8, Con tal nombre o no,
deben haberse planteado problemas. «juridicos», desde
los primeros tiempos, por ejemplo litigios entre los
duefios de la carga y los capitanes de los buques acerca
de las mercancias realmente puestas a bordo 4°. Mids
adelante van tomando forma diversos usos para evitar
tales dificultades. En la actualidad poco se sabe de las
disposiciones «juridicas» destinadas a tal funcién en los
tiempos antiguos. De la antigliedad griega o romana
no ha llegado ninguna codificacion maritima oficial: y
«lo poco que atisbamos acerca de la aplicacién de lo que
hoy cabria Ilamar derecho maritimo podria cuando mds
servirnos de base para unas reconstrucciones de validez
un tanto dudosa» 0.

45. La pauta del transporte maritimo moderno y del

derecho con él relacionado se remonta a la préctica
de las ciudades-Estado italianas del siglo x15%. Con' estos
origenes, el derecho maritimo «evoluciona y llega a su
mayoria de edad bajo la tutela del derecho civil 5 y atin
lleva la huella de éste, incluso cuando se aplica por los
tribunales de los paises de common law» %, Al surgir los
grandes Estados naciopales de Europa, el derecho
maritimo internacional se asimila a la legislacién nacional,
o por lo menos se enuncia de nuevo en codificaciones
autorizadas 4.

46. Por su origen comtn como ley general en la regién
del Mediterrédneo, el derecho maritimo conservé en todos
los paises una notable semejanza, y hasta fines del
siglo' Xx1x «gran parte del cuerpo del derecho maritimo

aplicado por los tribunales de varios paises se consideraba

8 Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pag. 2.
y P pag

1 Véase C. B. McLaughlin, Jr. «The Evolution of the Ocean .

Bill of Lading», 35 Yale Law Journal, 1925. .

* Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pag. 2 y'ss.

% Puesta de relieve en su codificacién: Ordinamenta et Consue-
fudo Maris de Trani (1063): Tablas de Amalfi (1131); Constitutum
usus,(1161), citados en G. Ripert, Droit maritime, 4.2 edicion
(Par_ls, 1950-1953), vol. I, parr. 89. Estas codificaciones «apenas
contienen disposiciones aplicables todavia a las empresas modernas
p? tra},nsporte maritimo»; véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit.,

g 7.
. La expresion «derecho civil» denota aqui el sentido general
de los _ordenamientos basados en el derecho romano, por contra-
Posicién con los sistemas de common law originados en los paises
anglosajones. ’

* Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pags. 7 y 8.

¥ L'ordonnance sur la marine, 1681; las Ordenanzas de Bilbao
(737); 1as Ordenanzas de Suecia (1750); Codice per la Veneta
’nf-’rcantz'l_e marina (1786), Algemeines Landrecht (1794), citados
0 G. Ripert, vol. I, parr. 91.

3

supranacional» %. Esta semejanza persisté hoy en dia
y puede observarse en varias convenciones ampliamente
ratificadas aplicables a diversos aspectos del derecho
maritimo. En muchos casos, por no decir la mayoria, los
paises en desarrollo han modelado su derecho maritimo
nacional tomando como ejemplo la legislacién de un pais
desdrrollado, a menudo la Potencia metropolitana de que
antes dependian.

47. «Comoquiera que este cuerpo mds O menos
uniforme de derecho maritimo ha sido modelado por.
paises ‘desarrollados, y mds particularmente por paises
que tienen empresas de transporte maritimo, cabe decir
que muestra una inclinacién poco conveniente para los
paises menos desarrollados. En la medida en que el
derecho maritimo favorece los intereses de los portea-
dores a costa de los intereses de los cargadores, ese
derecho va en detrimento de los paises menos desarro-
llados por cuanto, en general, estos 1iltimos no poseen
flotas mercantes apreciables. En todo caso, los paises
que no opten por, crear una buena marina mercante,
tienen evidentemente interés en que su legislacién no
discrimine contra los propietarios de la carga» .

48. En la actualidad, la disensién de si el derecho
maritimo guarda un justo equilibrio entre los intereses de
los cargadores y de los porteadores, suele girar en torno
a una cuestién fundamental: ¢ cémo deben sufragarse
las pérdidas derivadas del transporte maritimo de
mercancias ? %7,

49. Histéricamente, el derecho maritimo hacia al
porteador -absolutamente respomsable de las pérdidas
o los dafios que sufria la carga, fuera o no negligente y,

% «Less developed countries” and developed countries’ law:
problems from the Law of Admiralty» por R. Hellawell, en vol. 7
de Columbia Journal of Transnationale Law, N.° 2, 1968, pag. 205,

8 Ibid., op. cit., pag. 206. : :

5 Se trata de una cuestién relativamente reciente. Todo indica
que todavia a principios del siglo xx la cuestién no revestia
caracter apremiante. S6lo habia pequefias embarcaciones de vela
y los cargamentos no solian ser de caricter perecedero. Se espe-
raba como probable cierta cantidad de dafios, como incidente
natural de toda travesia ocednica, y pocos fueron los htigios
presentados ante los tribunales hasta mediados del siglo xrx.
Ademds, hasta el advenimiento de la navegacién a vapor, el
hecho de no hacerse sentir la necesidad moderna de despachar
rapidamente los buques en el puerto fomentaba cierta tolerancia
respecto de métodos menos expeditivos en la manipulacién y el
computo de las mercancias entierra. Este factor, a su vez, brindaba
mayores oportunidades para un cotejo y anotacion de las mercan-
cias al costado del buque més exactos de los que son posibles
en la actualidad, reduciendo asf un campo fértil en litigios sobre
donde y cudndo el dafio o la pérdida de las mercancias ha tenido
lugar.



con las excepciones mencionadas mds adelante, cual-
quiera que fuera la causa de la pérdida 5. Sélo podia
eludir responsabilidad si la pérdida o el dafio se debian
a fuerza mayor, un enemigo publico, o a un vicio propio
de las mercancias, si se demostraba culpa del cargador o
si las mercancias habian sido debidamente sacrificadas
en caso de averfa gruesa 59,

50. Incluso cuando la pérdida era ocasionada por una
de esas «excepciones del common law», el porteador
seguia siendo responsable si habia sido negligente o
era culpable por otra razén. El cargador vefa satisfecha
su reclamacion si probaba que las mercancias habian
sido recibidas para su transporte en buenas condiciones
y la falta de entrega o la entrega en malas condiciones
siempre que el porteador no pudiera probar que la
pérdida o el dafio habian sido causados por una de las
«excepciones del common law». De hecho el porteador
aparecia como garante de la llegada de las mercancias
en buenas condiciones, independientemente de que
mediara o mo culpa suya .

51. Ademds, en todos los contratos de transporte
maritimo de mercancias se daban por supuestas, en
defecto de estipulaciones expresas en contrario, las
siguientes obligaciones del porteador: a) que el buque

53. La aparicién del seguro marftimo % en el sig], x|
introdujo un nuevo refinamiento en los usos del trayg |
porte maritimo ®. En un principio, el seguro maritin, |

]

no era sino una proteccién mutua entre los distintosg
armadores y sus usos «llegaron a normalizarse un tap, ;
antes de que fueran articulados en los c6digos existepteg | -

~en la Bdad Media» %. Los primeros codigos conocidog -

utilizado para el transporte se hallaba en buen estado

para navegar, y b) que el buque habia de comenzary

efectuar el viaje contratado con la diligencia razonable .

y sin ninguna desviacién injustificable (véanse los
pérrs. 256 a 264). El propietario de la carga, o fletador,
podia rescindir el contrato de transporte.y reclamar una
indemnizacién por todo dafio sufrido por incumpli-
miento de tales obligaciones; que se consideraba iba en
contra de la finalidad comercial del viaje.

52. El porteador era asi responsable de toda pérdida

datan de principios del siglo xv. Trataban de regulariqg
prdcticas del seguro maritimo, que llegd a establecerg '
con cardcter comercial hacia el afio 1600. T

54. Durante siglos existié en el comercio maritimg
una especie de mdxima o principio fundamental en cuy,
virtud «entre el naviero y el asegurador maritimo ‘g
propietario de las mercancias debe quedar exento dg
todo perjuicio, excepto las pérdidas del mercado. La-
regla era que, una vez que las mercancias debidamente
embaladas habian sido colocadas a bordo del buque en
forma adecuada para su transporte, y se hallaban com.
pletamente aseguradas contra todo riesgo, habia que
hacer que el propietario se sintiera seguro en relacién
con las mismas, ya en virtud del contrato de fletamento
o por seguro» %, Este ideal de seguridad del comercio
maritimo presuponia sin embargo que el conocimientg
de embarque estuviera siempre redactado de tal forma

esas condiciones se basaban en usos que, con el tiempo,.llegaron
a incorporarse al common law inglés y a los cédigos de comercio
de la Europa continental. Asf naci6 en el siglo xir el precursor
primitivo del moderno conocimiento de embarque. El «libro» .
fue sustituide por un «conocimiento» en el siglo x1v, época en que
se entregaban extractos de éste al cargador que recibia asi algo
analogo al documento actual. .

82 El contrato de seguro es un contrato de garantia en virtud

. del cual el asegurado paga una determinada suma, llamada prima,
- al asegurador, quien por su parte asume los riesgos asegurados

o dafio ocasionado a-la carga transportada por su buque’

si se producia por su propia negligencia o por no estar
el buque en estado de navegar. Al parecer el naviero ni
siquiera podia valerse de las excepciones admitidas de un

modo implicito por la ley, a menos que se hubieran esti- -

pulado expresamente en el conocimiento de embarque’ .
En consecuencia, la responsabilidad del armador era
tedricamente estricta tanto en el common law como en los
cédigos basados en el derecho romano.- :

58 Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pag. 119. Para la
Y P pag

posicién adoptada en la legislacion francesa, véase R. Rodiére,

op. cit. .
5 Véase T. G. Carver, op. cit., parrs. 9a 20.
% Véase G. Gilmore y C. L. Black, dp. cit., pag. 120.
81 El conocimiento de embarque fue el documento que vino a

especificar las mercancias sujetas a riesgos y las bases de toda

reclamacién por falta de entrega o dafios. Al principio el comer-
ciante no necesitaba un recibo del porteador en que hiciera
constar el depdsito de un cargamento y sus acuerdos comerciales
(es decir, en términos modernos, el «contrato de transporte»)
seguian formando parte de los acuerdos acostumbrados para
dividir los gastos y los beneficios de la empresa.Mientras los
comerciantes viajaron con las mercancias, los pormenores rela-
tivos a éstas se anotaban meramente en un «libro» o registro, que
formaba parte de la documentacion del buque. Cuando el comer-
ciante ces6 de acompaiiar a las mercancias, surgié la necesidad
de un documento independiente, que inicialmente fue un recibo
y que luego incorporé las condiciones en las que el porteador
se obligaba a transportar y entregar las mercancias. Al principio,
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y se obliga a indemnizar al asegurado de las pérdidas que sufra
en razdén de los peligros consignados. En el contrato de,seguro
maritimo el asegurador se compromete indemnizar al asegurado
contra las pérdidas maritimas, es decir, las ocasionadas por una
contingencia maritima. Véase H. Holman, 4 Handy book ship-
owners and Masters, 16% edicion (Londres, Ed. M. R. Homan,
1964), pag. 529.

8 «La obtencion del seguro maritimo se traduce en la partici-
pacion del consumidor final en las pérdidas sufridas por los
bienes en el comercio, y la reduccién de la incertidumbre del
transporte maritimo. El asegurador carga una prima por el
seguro de los riesgos que cubre. Esta prima Ilega a ser una de las
partidas de la factura de la venta de las mercancias y de los fletes,
que son también elementos componentes de la factura, por lo -
que indirectamente queda incluida como parte del costo del seguro
el casco del buque. De este modo, el coto del seguro llega a formar
parte del precio de las mercancias y constituye una carga indirecta
para el consumidor.» Véase W. D. Winter, Marine Insurance,
3.2 edicion (Nueva York, McGraw Hill, 1952), pag. 96.

8" Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pag. 49. La péliza
basica de seguros que, de origen aparentemente italiano, llego a
ser de uso general (y ha llegado con ligeros cambios hasta los
tiempos presentes), en un principio cubria tanto los riesgos del
casco (es decir, del buque mismo) como los de la carga, que solian
asegurarse juntos. (En los tiempos modernos el buque y el carga-
mento raramente se aseguran a la vez, pero la fraseologia basica
de la poliza de Lloyds da a entender que uno y otro quedan ase-
gurados, lo que puede ficilmente inducir a confusién a gentes no
versadas en la materia.) .

% Monografia de Richard Lowndes «Report of the Committee
on an International Law of Affreightment and Bills of Lading»,
incluida en el informe ‘de la Novena Conferencia Anual de la
Asociacion pro Reforma y Codificacién del Derecho de Gentes
(Association for the Reform and Codification of the Law of
Nations) celebrada en Colonia, 16 a 19 de agosto de 1881.
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que, cuando fuera acompafiado de la pdliza o el certi-
ficado de, seguro, se considerase por comerciantes y
banqueros como equivalente a la posesién de las mer-
cancias, es decir que las obligaciones del porteador y
del asegurador tenfan la misma amplitud. El naviero
se comprometia, como ya se ha dicho, a entregar las
mercancias, al paso que el asegurador cubria los acci-
dentes, excluidos los dé navegacion.

55. No todos los riesgos eran ni son asegurables, y al
principio los aseguradores no querfan asumir ninguno de
los riesgos de accidentes de trabajo o de dafios al carga-
mento $ y, como se dice mds adelante en el pdrrafo 58,
los porteadores llegaron con el tiempo a eximirse de
toda o casi toda responsabilidad mediante la insercidn
de cldusulas especificas en los conocimientos de embarque.
Esta prdctica socavé el valor del conocimiento de
embarque y de la pdliza de seguro, tomados conjunta-
mente, como prueba de la seguridad de las mercancias.
Con objeto de protegerse contra los riesgos no asegurados,
los armadores idearon organizarse en sociedades («clubsy)
de proteccién mutua, que se han transformado a fines
del siglo x1x en las modernas asociaciones de navieros
que se aseguran mutuamente contra riesgos que no suelen
estar cubiertos por las pdlizas (clubs «P & I»). De un
modo andlogo, los cargadores han procurado obtener
en el mercado del seguro una cobertura mds amplia para
los riesgos del transporte maritimo.

56. El mercado fue respondiendo a esta necesidad
y cubrié nuevos peligros a medida que el comercio se
desarrollaba, pero no brindaba proteccién contra todos
los siniestros maritimos que podian ocurrir durante un
viaje. Los principales riesgos asegurados se enuncian en
la cldusula de «peligros» de la pdliza, y son complemen-
tados ¢ o restringidos por otras cldusulas .

57. Los aseguradores suelen pagar las 'pérdidas sufridas

por los propietarios de la carga y procuran luego recu--

perar de los porteadores las sumas pagadas por las
pérdidas o los dafios de los que éstos son responsables.
De este modo, el asegurador puede pagar los afios
causados a las mercancias por una estiba defectuosa,
por ejemplo, aun cuando el porteador de las mercancias
es responsable al propio tiempo ante el comsignatario
por esos dafios 8. En consecuencia, los propietatios de
la carga se sienten muy interesados por la amplia cober-
tura que ofrecen las pélizas modernas de seguros, asi
como por la rapidez con que la mayoria de los asegura-
dores pagan las indemnizaciones en contraste con la
«lentitud y resistencia de las partes privadas, incluidos
los navieros, para abonarlas» 0.

® Véase W. D. Winter, op. cit., pag. 274.

% Por ejemplo, para cubrir los riesgos terrestres antes del
embarque y después de la descarga del buque, por lo general
cubiertos «de almacén a almacény. : .

% No se considera necesario dar cuenta aqui de las diversas
CIausu}as de las pélizas de seguro. La situacién actual ha sido
Tesumida por C.M. Schmitthoff, op. cit., pags. 268 y ss.

a * Véase G. Gilmore'y C. L. Black op. cit., pag. 85. La cuestién

¢ 1a «superposicion» del seguro y la interrelacién entre el seguro

1§£°arlg6a5mento y la cobertura «P & I» se examinan en'los parrs.
a .

" Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pag. 86.

58. El conocimiento de embarque ha llegado a ser
con el tiempo el documento bdsico del transporte mari-
timo al incorporar o probar las relaciones contractuales
entre el porteador y el cargador, y al servir de base para
todas las reclamaciones derivadas del transporte maritimo
de mercancias ™. Al principio constituia un conocimiento
de embarque de las mercancias consignadas a una
determinada persona y no era negociable. Pero, oportu-
namente, con la difusién del comercio, la complejidad
creciente de los negocios y la comsiguiente preocupacién
por la velocidad, se sintié la necesidad de transferir la
propiedad de las mercancias antes de que éstas llegaran
a su destino. De ahi la prdctica de transmitir la propiedad
de las mercancias endosando el conocimiento de embarque
al comprador. En el siglo xvi, esta prdctica estaba ya
bien arraigada y el conocimiento de embarque «nego-
ciabley» era de uso corriente. Los primeros conocimientos
de embarque no contenian en absoluto ninguna excep-
cidén ™. Las primeras atenuaciones que se introdujeron.
eran de tipo general, tales como las cldusulas de «excep-
tuados solamente los peligros del mar» o de «dice ser» 7.
Sin embargo, como resultado de varias decisiones judi-
ciales del siglo xvi, los navieros comenzaron en general
amodificar sus conocimientos de embarque para estipular
no s6lo las antiguas excepciones del common law sino
también otras que los eximian de toda responsabilidad
en lo relativo a los peligros del mar y de la navegacién
de «cualquier naturaleza y clase». Mediante esas cldusulas
incluidas en sus conocimientos de embarque (conocidas
como «cldusulas de exoneracién» o «cldusulas de mnegli-
genciay), los porteadores comenzaron a limitar contrac-
tualmente la responsabilidad rigurosa que les imponia el
derecho maritimo. Haciendo uso del principio contrac- .
tual de la autonomia de la voluntad, expresado tanto en *
el common law ™ como en los ordenamientos inspirados
en el derecho romano, crearon una situacidon en la cual
por una parte se exigia del porteador una responsabilidad
estricta conforme al derecho maritimo, al paso que, por’
otra parte, el-porteador podia eximirse contractualmente

71 Véase A. Knauth, op. cit., pags. 376 y ss. Véase también W. P.
Bennet, History of the Bill of Lading (Cambridge University
Press, 1914). Véase asimismo R. Rodiére, op. cit., vol. II, parr. 438.
Para un examen mas completo de los conocimientos de embarque,. *
véase el capitulo primero. .

2 En la primera forma sencilla de conocimientos de embarque,
no habia indicacién fuera de frases vagas como «exceptuados los
accidentes de navegacién», acerca de lo que se habia de hacer,
de cuéles eran los derechos respectivos de las partes, en cualquiera
de las situaciones que pudieran hacer que el viaje mo tuviera
éxito. Se hizo la excepcién para significar quizd simplemente la
proposicién negativa de que en el caso de dichos accidentes el
armador no estaba obligado a hacer lo que era imposible.

7 La clausula «dice ser» es aquella que califica la cantidad o
el peso de las mercancias, segun se declara en el conocimiento de ~ -
embarque, como, por ejemplo «recibidos [cinco] bultos de...
dice pesar [cinco] toneladas».

" Los cargadores consideraqan que la «libertad de contrata-
cién» en lo relativo a los conocimientos de embarque tenfa un
cardcter mas formalista que real. Véase Report of the Imperial
Shipping Committee on the Limitation of Shipowners Liability
by Clauses in Bills of Lading and on Certain Other Matters relating
to Bills of Lading. H.M.S.O. Cmd. 1205; 1921. Ademas... «el
cargador y el porteador no se encuentran en un plano de igualdad,

. ya que aquél estd a merced del porteador a menos que lo proteja
la ley»; F.S. Strauss and Co. v. Canadian Pac. Ry., 245 N.Y. 407,

411, 173, N.E. 564, 566 (1930).
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de casi toda responsabilidad mediante la insercién de
unas cldusulas apropiadas en el conocimiento de
embarque.

59. La ley permitié a los porteadores extender estos
principios de libertad de contratacién con tal éxito que
llegaron a exonmerarse’ pricticamente de toda responsa-
bilidad en el transporte maritimo 7. Tan pronto como
una decisién judicial les era desfavorable, sus consejeros
juridicos insertaban una nueva cldusula en el conocimiento
de’embarque para anular tal resultado en lo sucesivo 7.
Los conocimientos de embarque llegaron a incluir
estipulaciones en virtud de las cuales el porteador
quedaba exento de responsabilidad por actos debidos a
su propia negligencia o a la de sus agentes. Las razones
que en un principio indujeron a los porteadores a negar
toda responsabilidad por los actos de sus subordinados
relativos a la estiba y a la entrega defectuosa de las
mercancias se relacionaron con la «infancia de la nave-
gacién’ a vapor» ™. La competencia entre los navieros
iba aumentando en enormes proporciones ¥ el volumen
del trdfico mundial sobrepasaba la capacidad de las
lineas de transporte maritimo. De ahi que, cuando se
mantuvieron las cldusulas de exomeracidn, la posicidn
del porteador llegé a ir prédcticamente en contra de lo
que exigia el derecho maritimo general. En vez de ser
absolutamente responsable, hubiera o no negligencia de
su parte, gozaba de una exencién contractual de respon-

sabilidad que hacia abstraccidén de la negligencia: y esa-

exencion contractual llegd a ser tan amplia como lo
permitia la posicién ventajosa *de megociacion del
naviero 8. En términos generales, en los paises que podian
llamarse «orientados hacia la cargan, llegaron a prevalecer
en gran parte los puntos de vista de los cargadores y se
impuso una mayor responsabilidad a los porteadores que
en los paises con flotas mercantes en los que los navieros

% A.N. Yiannopoulos,ANegl{gence Clauses in Ocean Bills of
Lading (Louisiana University Press, 1962), pag. 4.

"® Véase el informe de la Asociacién de Derecho Internacional,
XXII Conferencia, 1905, pag. 187. La competencia entre las dis-
tintas lineas navieras acelerd esta evolucion. Una linea maritima
introducia amplias cliusulas de exencion y seguidamente reducia
los fletes para atraer a los comerciantes. La competencia impul-
saba inmediatamente a otras empresas navieras a insertar cldu-
sulas anédlogas en sus conocimientos de embarque.

7 Véase la monografia de Richard Lowndes, presentada en
la Conferencia de 1881 de la.Asociacion de Derecho Internacional,
péags. 109 y ss. Lowndes, jurista de gran renombre en materia
de averia gruesa, sefialaba que los propietarios de buques de vapor
exponian como razén para adoptar esta medida la «perentoria
necesidad» de que la carga y la descarga de los vapores se hicieran
rapidamente, y la describian como un «expediente primitivo»
para eludir la responsabilidad por una manipulacién poco cuida-
dosa de las mercancias. Creia probable que tal razén perdiera
con el tiempo toda o casi toda su fuerza. Por sus observaciones
parece deducirse que tan pronto como se abandonaron los viejos
métodos lentos que «se utilizaban con los barcos de vela» la
necesidad de procedimientos mds expeditivos ocasioné gran
precipitacion y confusion en la carga y descarga de los vapores.
A su juicio, en los primeros afios de la navegacién a vapor no se
llegd a comprender que la rapidez y la diligencia no eran incom-
patibles con estrictas precauciones contra Ja posibilidad de
errores.

. ™ Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., 'pég. 121. Véase
también R. Rodiére, op. cit., vol. II, pérr. 576. :
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continuaron gozando de «una libertad c
contratacién °.

60. Dado el descontento cada vez mayor de los cgy; °
gadores, banqueros y aseguradores, los navieros se Vieroy
obligados a negociar y atender algunas de las quejas e
los cargadores acerca de la situacién. En Inglaterr,
algunos navieros convinieron en adoptar un conogj. |
miento de embarque tipo 80 que estipulaba eXpresament -
que sélo quedaban exonerados de responsabilidad en
casos de error de nmavegacién pero no cuando hubier,
culpa por parte del capitdin o de la tripulacién en ¢ °
cuidado y la custodia del cargamento 8. En otros cong.
cimientos de embarque tipo, se consideraba al naviery
responsable de las faltas cometidas por el capitdn o I
tripulacién a menos que tuvieran que vér con la nave.
gacioén o la,administracién del buque 82, ;

61. Se produjo una evolucién simultdnea en los Estados |
Unidos y en los Dominios britdnicos, paises cuyo trafico
ocednico dependia considerablemente de los navieros
del Reino Unido. De ahi que en tales paises la pugna -
entre los navieros y los propietarios de la carga se hizo.
mds aguda # y se pidié una legislacién que «eliminara ¢l
caos y los abusos producidos por la libertad irrestricta
de contratacién» ®. Tras prolongadas negociaciones se
llegd a una transaecion sobre la legislacion que exigian
los cargadores. La Ley Harter %, promulgada en los

asi limitady de

" A.N. Yiannopoulos, «The unification of private maritime
law by international conventions» en Law and Contemporary
Problems (Durham, Carolina del Norte, 1965), vol. 30, pag. 370.

80 Véase S. Dor, op. cit., pag. 16. Los conocimientos de em-
barque tipo estdn relacionados en su mayoria con el trifico de
carga a granel. Por ejemplo, los conocimientos de embarque de
cereales de 1890 del. Mar Negro, el Mar Azov y el Danubio. Se
introdujeron otros modelos de conocimiento de embarque en
el tréfico de carbén y madera de construccion (1898) y en el trafico,
de mineral (1901).

5! En una conferencia celebrada en Liverpool en 1882 se adopté
un modelo de conocimiento de embarque que fue el primero
en admitir el concepto de la «diligencia razonable» y en fijar un
limite de la responsabilidad del naviero de 100 libras esterlinas
por bulto. Este modelo de conocimiento de embarque preparado
por la Conferencia de Liverpool llegd a ser la base de las Reglas
de Hamburgo adoptadas en 1885. Véase S. Dor, op. cit., pag. 19.

8 En el Japon, la situacion era tan rigurosa que el naviero no
podia, ni siquiera por acuerdo expreso, quedar exento de respon-
sabilidad por los dafios causados a las mercancias por su propia
falta o mala fe, por falta grave de sus empleados o por no hallarse
el buque en estado de navegar. Véase Imperial Shipping Committee
Report, pag. 8. El Codigo de Comercio Espafiol de 1885, en su
articulo 618 contenia también disposiciones muy estrictas sobre
la responsabilidad del naviero.

8 Véase A. N. Yiannopoulos, op. cit., pig. 4, nota 7: «El mundo
estaba virtualmenle dividido en paises de navieros y paises de
cargadores.»

84 Fletcher, The Carrier’s.Liability, 1932, pag. 224.

% La Ley Harter prohibié las clausulas que eximian al porteador
0 a sus agentes de responsabiiidad por faitas en el cuidado y la
custodia del cargamento, pero el porteador no podia considerarse
responsable si habia actuado con la «debida diligencia» para
poner su buque en estado de navegar si y el dafio causado al
cargamento se debfa a «faltas y errores en la navegacién o en la
administracién del buque». Una lista de excepciones favorecia
asimismo al porteador. La Ley Harter «establecidé un principio
importante que luego inspiro las Reglas de La Haya y el Convenio
Internacional de Bruselas: zanjo el problema de la responsabilidad
del porteador estableciendo una distincion entre las faltas come-
tidas en la navegacion y la administracion. del buque y las faltas
en el cuidado y la custodia del cargamento». Véase S. Dor.,
op. cit., pag. 17, Las leyes de los Dominios contenian disposiciones
andlogas a las de la Ley Harter.



Estados Unidos en 1893, fue seguida de la Carriage of
Goods by Sea Act (COGSA) de 1904, la Ley neozelandesa
sobre transporte maritimo y gentes de mar de 1908 y la
Ley canadiense del transporte por vias navegables de
1910.

62. Se sentia en general la necesidad de nuevas refor-
mas, pero los paises navieros temian que’la nueva impo-
sicién de obligaciones a sus empresas maritimas les
hiciera aumentar los fletes y las colocara «en situacién
de inferioridad en comparacion con otras» 8. No les
seducia la idea de restringir el principio de la libertad de
contratacién, que constituia .una caracteristica funda-
mental de sus ordenamientos juridicos. Se vio también
ue evidentemente la solucién habria de basarse en un
acuerdo internacional si se queria que tuviera valor
practico en el comercio internacional. Las tendencias
hacia la reforma y la unificacién del derecho comenzaron
asi a concentrarse en la elaboracidn de un conocimiento
de embarque tipo de cardcter internacional que esta-
bleciera ciertas normas mundiales minimas sobre la
responsabilidad del naviero. Se celebraron conferencias
internacionales, sobre todo patrocinadas por la Asocia-
cién de Derecho Internacional (ILA) y por el Comité
Maritimo Internacional (CMI). Este impulso hacia una
legislacién uniforme & se vio temporalmente frenado por
un movimiento en pro de la preparacién de un codigo
que definiera los derechos y las obligaciones de los
porteadores maritimos, disposiciones que se incoporarian
voluntariamente en los conocimientos de embarque. El
proyecto de ley uniforme fue revisado mds tarde. La
situacién llegé a su punto culminante «cuando el
Gobierno britdnico, bajo la presién de los Dominios,
insistié en que los navieros llegaran a un acuerdo» *.
Tras prolijas discusiones de los representantes de los
armadores, aseguradores, cargadores y banqueros mds
destacados de las grandes naciones maritimas ®, el

En la Conferencia de Londres del CMI en 1922 fueron
modificadas. Continud la agitacién en pro de una accién
legislativa- orientada en el sentido de las Reglas, y en
Bruselas se celebrd, en 1922, una Conferencia diplo-
mdtica de Derecho Maritimo. Un proyecto de convenio
redactado en esa Conferencia fue modificado en Bruselas
en 1923, y.a su debido tiempo, las naciones comerciales
mds importantes firmaron finalmente en tal ciudad, el
25 de agosto de 1924, un Convenio internacional *.
Se esperaba que los Estados convirtieran las Reglas de
La Haya en legislacién propia respecto de todos los
conocimientos de embarque de mercancias de exporta-
cién tan pronto como el Convenio entrara en vigor el
2 de junio de 1931.

63. El Convenio de Bruselas no se ideé como un
c6digo cabal 'y completo del transporte maritimo de

-mercancias 9 ya que simplemente trataba de unificar

determinadas normas relativas a los conocimientos de
embarque. Su efecto mds importante fue quizd que el
naviero ya no pudo exonerarse contractualmente de
determinadas responsabilidades, al propio tiempo que se
le reconocfan ciertos derechos y recursos concretos %%

64. El Convenio «se basaba en el principio de la respon-
sabilidad del porteador, atenuado mediante un sistema
de inmunidades y limitaciones obligatorias» **. Un buen

resumen de los principios del Convenio es el siguiente:

«Bl Convenio estatuye las obligaciones minimas del

porteador, sus inmunidades médximas y el limite de su

responsabilidad» . ‘ :
65. Conforme a las Reglas, no se consideraba al

“porteador responsable de la inhabilitacién del buque para

Comité Maritimo Internacional de la Asociacién de -

Derecho Internacional redactdé finalmente, en una reu-
nién celebrada en La Haya en 1921, una serie de normas
que se conocieron con el nombre de Reglas de La Haya °°,
pero éstas no fueron inmediatamente adoptadas ®.

% Veéase S. Dor, op. cit., pag. 18.

8 Para la utilizacion de estos términos véase Reglamentacion
Internacional sobre transporte maritimo de T. K. Thommen
(publicacién de las Naciones Unidas, N.° de venta: S.69.1LD.2);
y nota de la secretarfa de la UNCTAD titulada «Documento
de trabajo sobre reglamentacién internacional del transporte
maritimo» (TD/B/C.4/ISL/2 y Add.1).

8 Véase S. Dor, op. cit., pag. 19. Véase también R. Rodiére,
op. cit., vol. II, parr. 577. *

¥ Véase S. Dor, op. cit., pag. 19.

* «Las Reglas de La Haya y la Ley de transporte maritimo

& mercancias recogieron la formula conciliatoria de los intereses

_antagonicos del porteador y del cargador enunciada en la Ley

arter» Véase nota 18, pag. 214, «Ocean Bills of Lading and

Some Problems of Conflict of Laws», Notes, Columbia Law
Review, vol. 58, 1958.

% «Las Reglas de La Haya fueron redactadas en forma de un
®onocimiento de embarque tipo, con la esperanza de que las
grandes compafifas navieras lo adoptaran voluntariamente y de
_Jue otras empresas analogas siguieran tal ejemplo. Sin embargo,
33 compafijas navieras no estaban dispuestas a renunciar a Jas
amplias inmunidades que les concedian las leyes en vigor de varios
Paises y se hizo evidente que era necesaria una accion legislativa
Para que las reglas uniformes llegaran a integrar los conoci-
Mientos de embarque.» A. N. Yiannopoulos, op. cit., pag. 5.

navegar siempre que ésta fuera imputable a falta de
diligencia razonable de su parte antes del viaje y al
iniciarse éste, o consecuencia de.actos, megligencia -0
falta del capitdn del buque o de otros agentes suyos en’
la navegacion o la administracién del buque. Se enume-
raban a continuacién una serie de excepciones que
exoneraban por entero al porteador de responsabilidad,
salvo prueba en contrario. :

66. Por tltimo, cuando se comnsideraba responsable
al porteador, la cantidad que éste habia de pagar por
bulto o unidad no podia exceder de 100 libras esterlinas,
a no ser que la naturaleza yel valor de esos bultos o
unidades hubieran sido declarados por el cargador antes

" de efectuarse la carga y se hubiera hecho constar en el

92 Las Reglas adoptadas por este Convenio se conocen en
general con el nombre de «Reglas de La Haya», por haber sido
inicialmente redactadas en La Haya en 1921. Los términos
«Convenio de Bruselas» y «Reglas de La Haya» se usan indistin-
tamente para indicar las reglas que fueron adoptadas por la Con-
ferencia de 1924. ‘

93 Devlin J. en Chandris v. Isbrandtsen - Moller (1951) 1 KB 240,
247. «No fue concebido en modo alguno para suplantar al con-
trato de fletamento, sino unicamente para controlar algunas
aspectos de la libertad de contratacién, que en otro caso tendrian
las partes.» )

9 Ygase C. J. Colombo «The Unification of Maritime Inter-
national Law in Time of Peace» en British Yearbook of Inter-
nationial Law 1944, vol. XXI, pag. 101.

% Véase S. Dor, op. cit., pag. 20.
9 Véase C. Smeesters y G. Winkelmolen «The Rules of Ar-

_ticle 9» en Droit Maritime et Droit Fluvial, 2.2 ed., Bruselas,
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Ferdinand Larcier, 1933, vol. II, pérrs. 625 y ss.; cita en parr. 676.




conocimiento de embarque. Cabe -agregar, sin embargo
que si bien el porteador no tenfa derecho a reducir la
responsabilidad en que incurria, podia libremente
aumentar todas sus obligaciones o cualquiera de ellas 9.

67. El descontento de los cargadores debido a que se
les consideraba responsables por la pérdida o averia
de la mercancia en el transporte maritimo no se aplacé
enteramente con la adopcién de las Reglas de La Haya,
sino que continué manifestdndose repetidamente, con
diversos grados de intensidad, por las organizaciones
privadas de diferentes paises. La preocupacién de cardcter
internacional que existia sobre este asunto —especial-
mente en los paises en desarrollo— hall$ eco, a su debido
tiempo, en .la UNCTAD a mediados de 1960. Sin
embargo, con anterioridad a esto, una sugerencia de
que se examimaran de nuevo las Reglas de La Haya,
hecha en un informe del ‘Subcomité sobre Conflictos
de leyes del CMI en el que se recomendaba la reforma
del artfculo 10 9, fue considerada en la Conferencia del
CMI celebrada en Rijeka en septiembre de 1959. La
Conferencia aprobé una resolucién sobre su labor
futura en la que encargaba al citado Subcomité «el
estudio de otras modificaciones y adaptaciones de las
disposiciones del Convenio Internacionaly 9.

68. Hubo opiniones de vista muy divergentes entre
las asociaciones nacionales de derecho marftimo en cuanto
. a la conveniencia de modificar las Reglas de La Haya.

" Algunas delegaciones estimaron que sélo convenfa
introducir un numero limitado de cambios en las Reglas
a fin de no echar por tierra el acuerdo logrado en 1924.
Otras opinaron que se habia hecho necesaria una revi-
sién a fondo después de 40 afios de uso. En ese contexto
se hizo la sugerencia de que las Reglas de La Haya se

modificaran mediante un Protocolo, a fin de no trastornar ’

su plan general,

© 69. En 1963, la Conferencia del CMI reunida en
Estocolmo 1legé a un acuerdo sobre el texto de las
enmiendas que debfan presentarse a la Conferencia
Diplomdtica de Derecho Maritimo. La principal
recomendacién de la Conferencia fue que se invalidaran
dos decisiones judiciales - britdnicas 1%L, En el asunto

g Segfm el articulo 6 de las Reglas de La Haya.

% Que declara que Jas disposiciones del Convenio se aplican
a todo conocimiento formalizado en uno de los Estados contra-
tantes.

9 XXIV Conferencia del CMI—Rijeka, 1959, Proceedings,
pég. 430. ;

199 Proyecto de Protocolo'por el que se modifica el Convenio
Internacional para la unificacién de ciertas reglas en materia
de conocimiento. CMI, Conferencia de Estocolino, 1963, 221/222.

1% Véase R. P. Colinvaux, «Revision of the Hague Rules rela-
ting to bills of lading», Journal of Business Law (1963-1964),
péag. 341.

" conocido con el nombre de Protocolo 10

Muncaster Castle 192 se habia fallado que un portegq,,!
era responsable por falta de la diligencia razonab], eé!
hacer que el buque se hallase en buen estado parg |
navegar, aun cuando habia elegido cuidadosamente g
inspector para verificar que el buque se hallaba en estadg
de navegar. La decisién en el segundo asunto, Midigny
Silicones Ltd. v. Scruttons 19 habia dado a entender gy,
los empleados del naviero no podian acogerse g los -
beneficios de las exoneraciones de las Reglas de La Hays,

70. Otras enmiendas importantes examinadas en la
Conferencia de Estocolmo se referfan a las cuestioneg -
siguientes: :

a)- Las declaraciones hechas en el conocimiento de-
embarque (articulo III, pdrrafo 3 a, b, ¢) habian de Servir
de presuncidn, salvo prueba en contrario, de la recepciy
por el porteador de las mercancias; . ' .

b) La prérroga mediante acuerdo del plazo de up-
afio para entablar accién contra el porteador; :

¢) Posibilidad del porteador de ejercer acciones dg
indemnizacién contra terceros;

d) Elevacién del limite econdémico de la responsa-
bilidad;

e) Tipo de cambio aplicable para la conversién de las
indemnizaciones fijadas por los tribunales; -
J) Aplicacién de las Reglas de La Haya a todo cono-
cimiento de embarque. cualquiera que sea la direccién
de la carga e independientemente de la legislacién apli-
cable a tal conocimiento de embarque o de la naciona-
lidad de las partes.

71. La XII Conferencia Diplomdtica se reunié en
Bruselas en dos periodos de sesiones, en mayo de 1967
y en febrero de 1968 y examin el proyecto de protocolo
de Estocolmo con miras a su aprobacién. En el primer
periodo de sesiones, la Conferencia rechazé la enmienda
encaminada a anular la decisién dictada en el asunto -
Muncaster Castle. Ademds, varios paises criticaron las
enmiendas relativas a la limitacién de la responsabilidad
del porteador y la aplicacién de las Reglas de La Haya,
lo que hizo que la Conferencia aplazara sus deliberaciones
para que las delegaciones celebraran nuevas consultas 1%,
En su segundo perfodo de sesiones, celebrado en febrero
de 1968, la Conferencia llegd por fin a un acuerdo sobre
un texto definitivo que modifica las Reglas de La Haya,

L3

102 Riverstone Meat Co. Pty. Ltd. v. Lancashire Shipping Co.

Led. (1961) A.C. 807.
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103 (1962) A.C. 446.

% Véase CL Legendre, La Conférence D
de 1967 D.M.F. 1967, pags. 515, 520.

95 El texto del Protocolo figura en el anexo II de este informe.
El Protocolo entrard en vigor cuando haya sido ratificado por
10 paises, de los que al menos cinco deberdn poseer sendas flotas
que pasen del millon de toneladas.

iplomatique de Bruxelles



CapituLo II1

NECESIDAD DE REVISAR LAS REGLAS DE LA HAYA

A.—Introduccion

72. Diversas razones abonan la necesidad de proceder
a upa revision de las Reglas de La Haya mds amplia
que la efectnada por las modificaciones de 1968, que
todavia no han entrado en vigor. En primer Iugar, estdn
las quejas formuladas en las respuestas a los cuestiona-
rios enviados por la secretaria de la UNCTAD 1%; en
segundo lugar, un estudio de los textos y publicaciones
eriédicas mds conocidos; y, en tercer lugar, el resultado
del andlisis de los aspectos y consecuencias comerciales
y econémicos de la situacién actual y de las propias
Reglas de La Haya.

73. Los principales motivos de preocupacién son :

a) Las incertidumbres que suscitan la vaguedad y
ambigiiedad de las Reglas, que originan conflictos de
interpretacion (y que complican materias tales como la
imputacién de responsabilidad por pérdida o averia del
cargamento y la carga de la prueba) de que se quejan
tanto porteadores como propietarios de la carga:

b) El hecho de que se continilen mianteniendo en los
conocimientos cldusulas de exoneracién de dudosa

validez, y la existencia de cldusulas restrictivas de exencion.

y de prescripcién en las condiciones bajo las cuales se
deposita la carga en almacenes y en poder de autoridades
portuarias; : .

¢) Exenciones contenidas en las Reglas de La Haya
que son propias del transporte maritimo, en aquellos
casos en que légicamente el porteador deberia asumir
la responsabilidad; por ejemplo, las exenciones de res-
ponsabilidad por negligencia de sus empleados y agentes

* en la navegacién y administracién del buque, por peligros

del mar, etc.;

d) Las incertidumbres originadas por la interpreta-.

¢ién de expresiones utilizadas en las Reglas de La Haya,
tales como  «cambio de ruta razomable», «diligencia
Tazonable», «manera apropiada y cuidadosa», «en todo
cason, «bajo la reservaw, «cargaw, «descargan 107,

e) Las ambigiiedades que rodean el concepto de

———

1% En lo que respecta a anteriores estudios de la necesidad de

Tevisar las Reglas, véase, por ejemplo, el trabajo de T. K. Thom
en, titulado Reglamentacion internacional  sobre transporte,
Mmaritimo (publicacién de las Naciones Unidas, N.0 de venta:
S-6?.II.D.2) y el informe del Grupo de Trabajo sobre su primer
Periodo de sesiones.
i Véanse los arts. 4, parr. 4; 3, parrs. 1, 2 y 6delasReglas. La
neertidumbres que originan esos términos se agravan por la difi-
cultad préctica de determinar con precision dénde y como ha
ocurrido la perdida o la averia.

navegabilidad de los buques para el transporte de
mercancias;

f) La limitacién de la responsabilidad por unidad,;

g) Cldusulas de jurisdiccién y de arbitraje;

k) La insuficiente proteccién juridica de cargas con
caractéristicas especiales que requieren una estiba
especial, ventilacién adecuada, etc., asi como de las

. cargas que deben ser embarcadas sobre cubierta;
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i) Cldusulas que, al parecer, permiten al porteador
cambiar de ruta, y transbordar o descargar mercancias
antes de arribar al puerto de destino especificado en el
conocimiento o pasado éste, por cuenta y riesgo de los
propietarios de la carga;-" o "

j) Cldusulas que, al parecer, autorizan al porteador
a encomendar a terceros la custodia de las mercancias
en tierra en condiciones tales que hacen que resulte
précticamente imposible obtener la liquidacién de recla-
maciones relativas a la carga tanto del porteador como
del almacén. v -

B.—Aspectos comerciales

74. Los aspectos comerciales comprenderian la funcién .
que desempefia el conocimiento en el comercio maritimo
como titulo representativo y recibo de mercancias, y
como memorando que contiene el contrato de transporte
o su prueba. Lo que debe examinarse es si el conoci-
miento en su forma actual satisface las expectativas del
vendedor, el porteador,” el receptor, el banquero y el
asegurador de la carga, todos los cuales dependen de su
contenido para sus necesidades respectivas.

75. Este aspecto se examina en el capitulo IV del
presente informe. Dicho andlisis, junto con los datos
facilitados en las respuestas a los cuestionarios, parece
indicar que las prdcticas comerciales se han adaptado en
gran parte al funcionamiento del conmocimiento” en su
forma actual. Segin parece, no existe una necesidad
urgente de modificar las Reglas de La Haya si el tnico
objeto de la reforma es mejorar el funcionamiento del
conocimiento como instrumento comercial, excepto
quizds en lo que se refiere a su condicién de recibo de las
mercancias.

76. A este respecto, procede sefialar una vez mds
la necesidad de garantizar la revisidn de los reglamentos
y prédcticas portuarios para reforzar la posicién del pro-
pietario de la carga (véanse los pérrs. 42y 43).




C.—Aspectos  econémicos

77. El examen. de los aspectos econdmicos se refiere
a las consecuencias de una ruptura de la relacién entre
el propietario de la carga y el porteador 08 en el trans-
porte maritimo. El examen de la secuencia de aconteci-
mientos que tiene lugar en caso de pérdida o averia de
las mercancias transportades: por mar constituye el
mejor medio de abordar los, aspectos econémicos.

78. Lo que debe investigarse en primer Iugar es si ha

de imputarse la pérdida a quien le toca o si se impone
concretamente a una de las partes en el contrato de
transporte maritimo. Esto dependeria de la forma en que
se distribuyan los riesgos’ del transporte maritimo
mediante el funcionamiento e interpretacién del derecho
maritimo aplicable.

79. Los propietarios de la carga suelen presentar una
reclamacion pecuniaria contra el porteador por pérdidas

o dafios, y dicha reclamacién es rechazada o atendida en

parte o en su integridad sobre la base de la distribucién
de los riesgos y la limitacién de responsabilidad sancio-
nada por el derecho vigente. El propietario de la carga
acepta la decisién del porteador o bien la impugna

mediante arbitraje o litigacién. El importe de la pérdida -

sufrida por el propietario de la carga ¥ que no es resarcida
por el porteador, representa la consecuencia econdmica
inicial que puede considerarse «sancionada» o permitida
por el funcionamiento ¢ interpretacién de la legislacién
vigente. Sin embargo, no representa’ la consecuencia
econdmica total o efectiva, ya que existen muchos
factores adicionales que requieren consideracién (véase,
infra, pdrrs. 172 a 175).

80. El andlisis realizado en el capitulo V muestra que
RO §€ resarce una parte considerable de las pérdidas.
Ello se debe en parte al hecho de que, tanto en sus dispo-
siciones expresas como en sus omisiones, las Reglas de
La Haya proporcionan, al parecer, demasiada, posibi-
‘lidades a los navieros de eludir legalmente la responsa-

bilidad por pérdida de la carga y rechazar de este modo.

la reclamacién formulada por el propietario de la carga.

‘En parte se debe también a la limitacién por unidad, en
virtud de la cual la responsabilidad del naviero, incluso
cuando Se reconoce que éste es plenamente responsable,
no puede exceder una cantidad fija, con independencia
del valor real de las mercancias perdidas (véanse los
pdrrs. 265 a 284 infra).

§
riesgos del transporte maritimo mediante una refo {
legislativa, teniendo también presente el efecto de Cualg
quier cambio subsiguiente en las tarifas de fletes |
seguros. Se llega a la conclusién (véase el pérr. 164 infray
de que no existe razén para esperar que, Si se regig,|
tribuyesen los riesgos de forma que se eliminarg
incertidumbre y, consiguientemente, la necesidad de vy
seguro doble fuera a producirse un incremento generg]

en el costo combinado del flete y el seguro, como con -

frecuencia se teme. Ciertamente, se reducirian los COStog
generales asumidos por los propietarios de la carga, Py
otra parte, la eliminacién de incertidumbres a que darfy’
lugar dicha modificacidn reduciria la frecuencia g’

utilizacién del arbitraje y la litigacién, y aminorarfa g
este modo los gastos realizados por dicho concepto,

83. La secretarfa dispuso de muy pocos datos estadis.
ticos pertinentes para poder medir en términos Cuanj.
tativos, incluso provisionalmente, las consecuencias de
los aspectos econdmicos de las leyes relativas al transporte
maritimo sobre el comercio y el desarrollo. Esta situacién
se bosqueja en el capitulo V, en el que se muestra 13-
razoén de que no puedan extraerse conclusiones. Sin
embargo, aunque no pudiera medirse exactamente en
términos cuantitativos el costo econdmico de las Reglas
vigentes, es indudable que podria reducirse dicho costo

-mediante la oportuna modificacién de las mismas,

D.—Las Reglas de La Haya:

84. Como se ha sefialado anteriormente (véase el
parr. 9 supra), el andlisis de las Reglas de La Haya
en el capitulo VI se ha limitado a aquellos articulos
que, como resultado de las investigaciones realizadas,
parece que presentan problemas y que necesitan tna
revisién en interés del comercio y el desarrollo. No se
ha intentado efectuar un andlisis completo, dado que
existen textos muy comocidos que se ocupan de esta
materia adecuadamente.

85. No se han examinado todas las cldusulas tipo que
§¢ encuentran en la mayoria de los conocimientos de
embarque. Por.ejemplo, estdn la cldusula de «Colisién
por culpa de ambos» y las cldusulas «Jasony y «New

- Jason», que con frecuencia son objeto de criticas. No se

81. Otra cuestién que debe examinarse es la medida

en que los propietarios de la carga recurren al «SegUIo
doble» o concurrente cuando se ven obligados, debido a
la incertidumbre en la asignacién de riesgos y carga de
la prueba, a asegurarse contra riesgos, que, de hecho,
son asumidos por los porteadores. Este aspecto se trata

en los pdrrafos 154 a 165.

82. Seguidamente, debe investigarse la cuestidn_ del -

modo en que esta pérdida no resarcida y el alcance del
seguro doble se verian afectados si se redistribuyeran los

108 Como instrumento «negociable», un conocimiento de em-

barque puede pasar por diversas manos. Se utiliza la expresion

.Lpropietario de la carga» para designara todos esos titulares del
- conocimiento.

han estudiado, no sélo porque en las respuestas al cues-
tionario de la UNCTAD no se plantearon dichos pro-.
blemas, sino también porque su examen habria ampliado
el alcance limitado del presente informe para incluir Ias

reglas relativas a la colisién y a la averia corriente.

86. De modo andlogo, los diversos problemas susci-
tados por el trdfico de contenedores y el tramo maritimo
de las operaciones de transporte combinado han sido
debatidos ampliamente en los tltimos afios 109, por no
mencionar el interés que ha motivado la propuesta de

introducir un conocimiento asegurado; no se han-tratado _

199 El Comité de Tran?ortes de la CEPE est4d examinando
actualmente un proyecto de convénio de transporte combinado

(TCM). En reuniones conjuntas de la QCMI y de la CEPE se

estudia ese proyecto de convenio.
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esos temas en el presente informe, si bien guardan estrecha
relacion con los conocimientos de embarque. '

87. Al examinar las Reglas de La Haya, en relacion
con las necesidades de la presente situacion comercial
internacional, puederi adoptarse los siguientes criterios:

a) Nivelacién de responsabilidades entre porteadores
y propietarios de la carga;

b) Eficacia comercial;

¢) Consideraciones de orden econdémico; |

d) Aclaracién de la ley y précticas, especialmente en
lo que respecta a la imputacién de responsabilidad por
pérdidas o averias de la carga;

e) Supresion de anacronismos.

88. Del andlisis realizado en el capitulo VI, segun los
criterios anteriormente enunciados, se desprende que el
funcionamiento de ciertas partes de las Reglas dista de
ser satisfactorio. En los parrafos 91 a 122 se exponen,
juuto con breves motivos, los puntos de preocupacion
que se han localizado. En el capitulo VI se examina con
mayor detalle cada caso. Dicho examen parece sumi-
nistrar razones fundadas para revisar las Reglas o
concertar un nuevo convenio internacional.

91. El primer motivo de preocupacion es el articulo I a
relativo a la definicién de «porteador» (véanse los
parrs. 180 a 185). Esto plantea dos incertidumbres:
a) si a los efectos de la aplicacion de las Reglas pueden
considerarse como «porteadores» otras personas, tales
como -los agentes de transporte que extienden conoci-
mientos; y b) si el naviero o el fletador son responsables
en cuanto «porteadores» cuando se ha fietado un buque
y el conocimhiento contiene una «cldusula de cesion»
(demiso clause). La primera cuestién podria resolverse
modificando la definicién del «porteador». Dado que
los fletadores pueden actualmente limitar su responsa-:
bilidad del mismo modo que los navieros, la cldusula
de cesién se’ha convertido en un anacronismo que induce
a confusién, y podrian modificarse las Reglas de forma
que estipulasen claramente que las «cldusulas de cesion»
son nulas.

92. En el articulo 1 b (véase el pérr. 186) la expresion
«que sirva como titulo para el transporte de mercancias

_por mar» tendria que ser modificada si se decide ampliar

89. La revisién de los articulos de las Reglas de’

La Haya en el sentido que se ha indicado surtirfa prin-
cipalmente el efecto de redistribuir los riesgos del trans-
porte marftimo de forma que se incrementarian los
riesgos asumidos por los porteadores y se reducirian
los que asumen los propietarios de la carga. Debe
observarse que la asignacién de riesgos mo ha sido
constante désde el comienzo del transporte maritimo.
Antes del siglo xviiI (véase el pérr. 49), los porteadores
asumian la mayor parte de los riesgos. En el siglo XIX,
y en la primera mitad del siglo xx, se modificé la distri-
bucidn de los riesgos en desventaja de los propietarios
de la carga. De este modo, cualquier accién encaminada
a redistribuir los riesgos en beneficio de los propietarios
de la carga no crea una situacién nueva, sino que es tan
s6lo una medida adoptada en una esfera en la que las
modificaciones han sido frecuentes en el pasado, y que
persigue la reposicién de una situacién que, en el pasado,
fue viable. :

90. Resultard también evidente que las modificaciones
que podrian introducirse en la legislacion exigen la
adopcién de medidas en alguno de los tres niveles
siguientes o en todos ellos: o

a) A nivel internacional, mediante nuevos convenios
o modificacién de los ya existentes;

. b) A nivel nacional, mediante las leyes o reglamentos
pertinentes; ' : ‘

¢) Mediante una utilizacién mds amplia de contratos
uniformes 119, cldusulas modelo, etc.

>

W Como ejemplos de conocimientos de embarque «modelo»
concebidos para rutas servidas por buques de linea regular
estdn: a) el conocimiento «CONLINE», redactado por la Baltic
a.nd. International Maritime Conference (anexo III); b) el cono-
Cimiento modelo preparado originalmente por una importante
asociacién de seguro mutuo de navieros («P & I») para uso de
Sus miembros y utilizado desde entonces en su forma original o
enmendada como modelo para conocimientos de diferentes

la aplicacion de las Reglas al periodo en que las mercan-
cias se encuentran bajo la custodia del porteador antes
de la carga y después de la descarga. '

93. La definicién de «mercancias» en el articulo I ¢
(véanse los pérrs. 187 y 188), excluye la carga sobre
cubierta y los animales vivos, de forma- que las Reglas
no se aplican a esas dos clases. No parece existir justifi-
cacién para que se mantenga esta exclusion; si se supri-
miera, los porteadores seguirian protegidos adecuada-
mente por las excepciones contenidas en las Reglas y la

_limitacién de’ responsabilidad. Mds atin, gran numero

de contenedores se transportan actualmente sobre
cubierta y parece razonable que se apliquen a los conte-
nedores transportados sobre cubierta los mismos prin-
cipios que a los que van bajo cubierta. Por consiguiente,
podria modificarse la definicién de «mercanciasy para
que incluyera todas las mercancias, se transporten o 1o
sobre cubierta, asf como los animales vivos.

94, Es dudoso que en el articulo 1 d (véase el pdrr. 189)
la definicién de «buque» comprenda las barcazas y
gabarras que se utilizan para cargar y descargar barcos. .
Parece conveniente que se apliquen las Reglas a las
operaciones de gabarraje en aquellos casos en que el
porteador es propietario de las barcazas o gabarras o
Jas explota como parte de su contrato de transporte. En

compafias maritimas (anexo IIT), y ¢) el conocimiento de em-
barque modelo redactado por la ALAMAR (anexo III). ’

El conocimiento «CONLINE» presenta el mérito de la brevedad
y no incluye la mayor parte de las clausulas reiterativas que se
encuentran en otros conocimientos. No obstante, estd sometido
a las Reglas de La Haya. El conocimiento «P & I» estd también
sometido a las Reglas y redactado en forma que exonera al por-
teador de toda responsabilidad que excede de la prevista en dichas

Reglas segtin la propia interpretacion que de las mismas haga
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el porteador. Este modelo evita asimismo muchas de las habituales
clausulas reiterativas o notoriamente invalidas. El conocimiento
«ALAMARD» es importante en cuanto modelo preparado por un
grupo regional de paises en desarrollo y se basa también en las
Reglas de La Haya. Muchas empresas de transporte miaritimo
de la mayoria de los paises en desarrolio utilizan conocimientos
que son fundamentalmente andlogos a Jos que utilizan las em-
presas, ya sean de paises desarrollados o de paises en desarrollo,
que operan en rutas comunes. En los tltimos afios han tendido
a utilizar como base el modelo «P & I». :




tal caso, podria modificarse la referida definicign de
«buque» para que incluyera tales embarcaciones.

95..En el articulo 1 e (véanse los pdrrs. 190 a 202); se
suscitan problemas en relacién con la definicién del
perfodo de transporte durante el cual ha de aplicarse las
Reglas de La Haya. Se considera que dicho periodo
comprende «el tiempo transcurrido desde la carga de las
mercanciasy... hasta’ «u descarga del buque». Este
articulo plantea varios problemas. Por ejemplo, uno de
los problemas principales es el de que las Reglas se
interpretan en muchos paises de tal manera que no se
aplican a perfodos en que las mercancias puedan estar
bajo el control o la custodia del porteador antes de la
-carga y después de la descarga; durante dichos periodos,
el porteador puede mediante contrato exonerarse de
responsabilidad en la medida que lo permita el derecho
mterno. El segundo problema es el de que las expresiones
«antes de la carga» y «después de la descarga» no son lo
suficientemente precisas para definir los momentos en que
comienza y cesa la aplicacién de las Reglas. No parecen
existir motivos fundados para permitir que los portea-
dores queden exentos de responsabilidad por pérdida o
averia de mercancias que se encuentran bajo en control
antes y después del perfodo del «transporte de mercan-
cias». Ambos problemas podrian resolverse si se modifi-
caran las Reglas para que se aplicaran durante Ia totalidad
del periodo que las mercancias se encuentran bajo el
control o la custodia del porteador.

96. Si no se amplia el periodo de aplicacién de las
Reglas, podria aclararse que las expresiones «carga» y
«descarga» significan la manipulacién de las mercancias
desde el muelle o los aparejos del buque, en el puerto de
carga, hasta el muelle o los aparejos del buque en el
puerto de descarga, en todos los casos en que el porteador
es responsable de la carga y descarga de las mercancias.
Si se adopta esta solucién, los propietarios de la carga
continuarian experimentando dificultades en resarcirse
de las pérdidas o dafios ocasionados cuando las mer-
cancias se hallasen bajo la custodia o el control, de
depositarios en tierra. Por consiguiente, podria resultar
necesaria una nueva modificacion de las Reglas de
La Haya para imp
tarios limitasen su obligacién de custodia o se eximieran,
mediante contrato, de responsabilidad por el valor total
de las mercancias.

97. En muchos paises, las interpretaciones de la expre-
sién «antes y al comienzo del viaje», que figura en el
articulo 3, pdrrafo I (véanse los pdrrs. 203 2 206), han con-
ducido a un resultado irrazonable: se interpreta el término
«viaje» como un solo viaje con conocimiento de embarque,
independientemente de las escalas que pueda efectuar el
buque durante el trayecto. De este modo, un porteador
cuyo buque reciba carga en los puertos A, By Cy, por
ejemplo, naufrague seguidamente debido a falta de

-navegabilidad al abandonar el puerto C sélo es respon-
sable ante los propietarios de la carga que realizaron
el embarque en los puertos A ¥ B, siempre que el buque
estuviera en estado de navegar al abandonar dichos
puertos. Seria mds simple y razonable que se modificara
dicha regla de forma que el porteador estuviera obligado
a emplear la debida diligencia en proporcionar un buque
en condiciones de navegabilidad al abandonpar cada

. que quedaria resuelta la incertidum

- asimismo modificarse el articulo 3,

-tarios el el caso de que

edir de modo uniforme que los deposi-

a la custodia del carg
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puerto de escala y a todo lo largo del viaje, hacienq

0 quej
ponsable respecto de-todq Ig Carps

el porteador fuera res
el puerto de embarque, si inCumplé

independientemente d
esta regla,

.98. Existe incertidumbre sobre la .relacién reciprog
entre las obligaciones del porteador respecto de las gy,
cancias en virtud del articulo 3, pdrrafo 2 y la lista g,
exenciones contenida en el articulo 4, pdrrafo 211, Dichy
incertidumbre se complica

cuando en el articulo 3, Dé-
rrafo 2 se dice que estd «bajo la reserva de las disposiciong
del articulo 4». Este probl

ema podria solucionarse g S
modificase el articulo 3, pdrrafo 2 de modo que indicary
claramente que el porteador debe cumplir lo dispuesto gy
¢l para quedar exento de responsabilidad y que sus obj;.
gaciones no se ven afectadas por la excepcidn de]
articulo 4, pdrrafo 2.

- 99. Noresulta claro en el artfculo 3, pdrrafo 6 (véanselog
pérrs. 212 a 219) si el plazo de prescripcion de un agy
comienza a contarse a partir de la «entregan o de Iy
«descarga», cuando dichas operaciones se realizan ey
diferente momento. Si se modificasen las Reglas para.
que se aplicaran a la totalidad del periodo durante ¢
cual se hallan las mercancias bajo la custodia del portea-
dor, como ya se examind en el pdrrago 95 supra, el plazo
comenzaria a contarse a partir de la «entregay, con lo
bre. De todos modos, .
aunzeuando no se enmienden las Reglas en este sentidy,
serfa’ util modificar el articulo 3, pdrrafo 6 para aclarar
que la «entrega» significa el momento en que el consigna-
tario recibe, o deberfa recibir, las mercancias. Podria -
pdrrafo 6 de modo que
dijera que podrd ejercitarse una accién cualquier juris-
diccién que guarde una relacién razonablemente estrecha
con el contrato de transporte (tal como el pais de em-
barque o de destino), sin que el demandante esté obligado
a ejercitar su accién ante una jurisdiccién determinada.

100. Se discute si la palabra «acciény (suit) en el arti-
culo 3, pdrrafo 6 incluye el procedimiento de arbitraje.
Esta inclusién podria resultar injusta para los consigna-
se haya extendido el conocimiento
con arreglo a una pdliza de fletamento. Por consiguiente,
podria modificarse el articulo 3, pdrrafo 6 para excluir el
procedimiento de arbitraje del término «accidny. ,

101. En algunos paises, el plazo de un afio cesa de
aplicarse al invalidarse el contrato de transporte por un
cambio de ruta njustificable; en otros, contintia apli-
cdndose, debido a las palabras «en todo casoy. Tal vez
Sea necesario aclarar el significado de esta tltima
expresion.

102. La excepcién contenida en el articulo 4, pdrrafo 2 a
por «negligencia en la navegacidn o la administracién del
buque» (véanse los pdrrs. 222 a 227) es un anacronismo
que suscita actualmente gran confusién y mucha litigacién
sobre lo que es la «administracién del buque» en oposicién
amento. Permite que los porteadores
queden exentos de responsabilidad por negligencia de
sus empleados en un gran ntimero de casos. Esta excep-
cidn debe ser objeto de nuevo examen.

M1 Para un examen més det
Y 220 a 255, y para la lista de
el pdrr. 111 sobre la carga d

enido véanse los parrs. 207 a 211
excepciones del articulo 4, 2, véase
e la prueba. :



103. La excepcién contenida en el articulo 4, pdrrafo 2 b
(véanse los pdrrs. 228 y 229), que exime al porteador de
responsabilidad por pérdida o dafio debidos a incendio
(a menos que haya sido ocasionada por hecho o falta del
porteador) suscita tres problemas, que podrian resolverse
mediante modificaciones:

a) ¢ Debe suprimirse la excepcién, o por lo ‘menos
limitarse estrictamente, toda vez que los buques modernos
estdn obligados por ley a llevar un abundante equipo de
extincion de incendios y pueden mantener contacto por
radio con las autoridades en tierra y los otros buques en
el mar? ‘

b) ¢ Deben modificarse las Reglas para impedir que
las distintas legislaciones nacionales sobre incendios
otorguen al porteador mayor inmunidad en caso de
incendio de la que disfrutarfa en virtud de las Reglas?

¢) ¢ Deben modificarse las Reglas para precisar que
incumbe al porteador la carga de demostrar el origen del
incendio y la aplicabilidad -de la excepcién? La respon-
sabilidad del porteador subsistiria si no puede determi-
narse la causa del incendio.

104. La excepcion por «peligros del mar» (véanse los
parrs. 230 a 232) contenida en el articulo 4, pdrrafo 2 ¢

estd concebida en términos vagos y es objeto de interpre- .

taciones muy divergentes. Tal vez se haya convertido en
un anacronismo por las mismas razones que las enuncia-
das en el pdraffo 102 respecto de la negligencia en la
navegacion. Si se mantiene la excepcién, podria definirse
mds estrictamente el significado de la expresidn «peligros
del mar».

105. Cabria precisar con mayor detalle la excepcion
por «acto u omisién del cargador», contenida en el
articulo 4, pdrrafo 2 i (véase el pdrr. 233), para impedir
que el porteador pretenda exonerarse de responsabilidad
por este motivo en caso de una simple descripcidn errénea
de las mercancias o de alguna otra falta trivial del cargador
que no guarde relacién alguna con la causa de la pérdida
0 averia de la carga.

106. Se han formulado quejas en el sentido de que los
porteadores hacen uso con demasiada prontitud de la
excepcidn prevista en el articulo 4, pdrrafo 2 (véanse los
pérrs. 234 a 236), respecto de las huelgas, con objeto de
justificar un cambio de ruta en situaciones que de hecho
1o son suficientemente graves para justificar dicho cam-
bio. Podrian modificarse las Reglas a fin de dar pautas
bara determinar en qué casos es suficientemente grave una
huelga para Jjustificar un cambio de ruta, y garantizar
que se tomen en consideracidn los intereses de todas las
partes al proceder a dicha determinacién.

107. Podria aclararse mediante una modificacién
la carga de probar el «vicio propio» con arreglo al
articulo 4, pdrrafo 2 m (véanse los pdrrs. 237 y 238) y el
Procedimiento que debe seguirse. Por otra parte, las

cglas podrian mencionar expresamente como «vicio
Propion ciertas tolerancias habituales que exoneran al
Porteador de responsabilidad.

108. No resulta claro en qué circunstancias pueden los
borteadores alegar exencion por «insuficiencia de emba-
4 con arreglo al articulo 4, pdrrafo 2 n (véanse los
Parrs, 239 5 247) ni tampoco qué tipo preciso de anota-
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cién en el conocimiento puede invocarse para hacer valer
esta excepcion. Seria 1til que se aclarasen estos extremos
mediante una modificacidn.

109. Podria eliminarse la excepcién por «vicios
ocultos», contenida en el articulo 4, pdrrafo 2 p (véanse los
pdrrs. 248 a 251), de forma que tnicamente pudiera
Invocarse, en su caso, con arreglo a la excepcién global del
articulo 4, pdrrafo 2 q (véanse los pérrs. 252 y253). Al
parecer, puede incluirse el concepto de «vicio oculto» en
la obligacién del porteador de proporcionar un buque en
estado de navegar. Asi se ha interpretado en diversos
paises, y en algunos paises no se mencionan los vicios
ocultos como excepcion concreta.

110. Existen otras excepciones previstas en los apar-
tados d, e, f, g, h, k, I 'y o del pdrrafo 2 del articulo 4,
cuyas consecuencias no -han' sido examinadas detalla-
damente. Podrian suprimirse casi todas esas excepciones,
dado que las circunstancias a que se refieren pueden
quedar comprendidas en el articulo 4, pdrrafo 2 g.

111. Como se ha hecho observar anteriormente, el
problema de la relacién entre las disposiciones del
articulo 3, 2 relativas a las obligaciones del porteador
y la lista de excepciones contenida en el articulo 4,
pérrafo 2 no ha sido resuelto en forma satisfactoria, de
modo que con frecuencia no se sabe exactamente qué
deba probar cada parte. Dicha incertidumbre podria
suprimirse mediante las modificaciones adecuadas para’
aclarar tal obligacién. Parece razonable que el porteador
esté obligado a probar tanto su cumplimiento del arti
culo 3, pdrrafo 2 como la aplicabilidad-de las exenciones
contenidas en el articulo 4, pdrrafo 2.

112. Las Reglas no definen el «cambio de ruta», segin
viene expresado en el articulo 4, pdrrafo 4 (véanse los
pdrrs. 256 a 264), ni tampoco indican las consecuencias de
un «cambio de ruta irrazonable». Por ello toda esta
cuestién estd rodeada de incertidumbres y los propietarios
de la carga experimentan suma dificultad en demostrar
que su pérdida ha sido debida a un «cambio de ruta
irrazonable». Existen por lo menos dos formas en las que
podria aclararse y simplificarse este problems: @) podrian
modificarse las Reglas para indicar que todo cambio de
ruta “se presume injustificado salvo que el porteador
demuestre que, debido a circunstancias apremiantes, se
ha visto obligado a efectuar un cambio de ruta en bene-
ficio del buque y de la carga, y b) podrian afiadirse al
articulo 4, pdrrafo 4 cldusulas andlogas a las que figuran
en la COGSA de los Estados Unidos.

113. El articulo 4, pdrrafo 5 (véanse los pdrrs. 265 a
284), limita la responsabilidad del porteador a 100 libras
esterlinas por bulto o unidad. La expresién «por bulto
o unidad» ha suscitado considerable incertidumbre,
debido principalmente a que: ) las legislaciones de
diversos paises se desvian notablemente de las Reglas
modelo; b) no estd claro si por «unidad» se entiende una
unidad de mercancias o la unidad de peso de volumen
sobre la cual se calcula el flete; ¢) la expresién «bulto o
unidad» no siempre se ajusta a la amplia diversidad de
formas en que pueden embarcarse las mercancias, y en
algunos casos el niimero de bultos puede ser distinto del
ntmero de unidades; y 4) no estd claro si un contenedor
o una paleta constituye un solo «bulto.

114. Estas dificultades podrian mitigarse de algin



modo si se modificaran las Reglas para definir con mayor
precision los términos «bulto» y «unidad». Por las
razones expuestas en el pdrrafo 113, se cree que el mero
incremento de la cantidad mdxima no serfa suficiente
para resolver los problemas y suprimir las incertidumbres
del articulo 4, 5.

115. El articulo 5 (véase el pdrr. 285), que afirma que
las disposiciones de las Reglas no se aplican a las pélizas
de fletamento, pero afiade que si se aplican a los conoci-
mientos expedidos en el caso de un buque sujeto a una
poliza de fletamento, parece necesitar aclaracion. Los
fletadores, cargadores, porteadores y receptores experi-
mentan dificultades en determinar sus responsabilidades
respectivas cuando se han incorporado los términos de
polizas de fletamento en conocimientos de embarque.

116. Bl articulo 6 (véanse los pdrrs. 286 y 287) de las
Reglas no se aplica a los «recibos no negociablesy,
siempre que se cumplan determinadas condiciones. Una
de ellas es la de que el transporte no debe comsistir en
«los cargamentos comerciales ordinarios hechos en el
curso. de operaciones comerciales corrientes». Esta
frase es bastante vaga, y podria aclararse mediante una
modificacidn.

117. La evaluacién de los dafios, incluso en las modi-
ficaciones de 1968 (véanse los pdrrs. 288 a 290), depende
del valor del mercado «valor mormal», cuya determina-
ciém es con frecuencia dificil y puede entrafiar litigacién.
Esta incertidumbre quedaria eliminada si se adoptaran
normas mds precisas de evaluacién, tales como el valor
c.if., mds un porcentaje por concepto de beneficio; o
el valor seglin factura mds el flete, el seguro y un por-
centaje por concepto de beneficio.

118. Las Reglas guardan silencio sobre los dafios
causados por demora (véanse los pdrrs. 291 y 292), pero
los tribunales han mantenido por lo general que el
porteador es responsable de las pérdidas o dafios origi-

en los conocimientos. Un medio de realizar esto podria :
consistir en citar expresamente en las Reglas, cop,
ejemplos de cldusulas prohibidas, muchas Cléusﬂlas
invédlidas que son utilizadas habitualmente.

!
i
i

120. Dos ejemplos de liberty clauses frecuentements '

invdlidas son las «cldusulas de flete adquirido a toq,
evento» y las «cldusulas de refrigeracidn». Las «cldusulpg
de flete adquirido a todo evento» son aquellas
afirman que el flete se devengard y serd exigible aunque
se pierdan el buque o las mercancias. Si se produce upy
pérdida de la que el porteador es legalmente respop.
sable, dichas cldusulas son nulas en la medida en que
limitan la responsabilidad del porteador, contraviniendo
el articulo 3, 8. Las «cldusulas de refrigeracién» son lag

~ destinadas a exonerar al porteador de responsabilidad

por defecto de funcionamiento de las instalaciones de

refrigeracién. Por lo general, dichas cldusulas son invi-

lidas en virtud del articulo 3, pdrrafo 8 por cuanto dis-
minuyen la responsabilidad del porteador con arreglo
tanto al articulo 3, pdrrafo 1 ¢ como al articulo 3,
pdrrafo 2.

121. Los porteadores insertan con frecuencia «cldusulas
de jurisdiccion» (véanse los pdrrs. 299 a 304), en las que
se* dice que todo litigio derivado del conocimiento serd
decidido en un determinado pais, o que se aplicard a
tales litigios la ley de un determinado pais. La validez
de las cldusulas de jurisdiccién no es uniforme ni segura,

- y las Reglas guardan actualmente silencio a este respecto.

nados por una demora de la que, con arreglo a la ley,.

sean culpables. Sin embargo, a menudo, resulta dificil
determinar con precision las pérdidas debidas a demora,
y los porteadores se niegan frecuentemente a admitir
responsabilidad por tales pérdidas. Se disiparian muchas
dudas a este respecto si se modificaran las Reglas para
confirmar que la demora queda incluida en el concepto
de «pérdidas o dafios», de modo que los porteadores sean
responsables de la demora ocasionada por su falta o
negligencia.

119. Muchos conocimientos contienen diversas cldu-
sulas de no responsabilidad (liberty clauses) (véanse los
pérrs. 294 a 299), cuyo objeto es conceder al porteador
.derechos y exoneraciones de que en caso contrario no
disfrutaria, pero que, de hecho son nulos, porque contra-
dicen las Reglas de La Haya. Dichas. clausulas pueden
inducir erréneamente a los propietarios de la carga a que
desistan de reclamaciones vidlidas; pueden prolongar
negociaciones sobre reclamaciones que de otro modo se
hubieran solucionado sin demora; y fomentan una
litigacién innecesaria. Por consiguiente, convendria
poner término a la prdctica de incluir cldusulas invdlidas

Las modificaciones de 1968 a las Reglas no ampliaron
su dmbito, seglin se habia propuesto anteriormente, a los
conocimientos ‘de carga importada ni a los de carga
exportada. Serfa sumanente 1til que existiera una regla
uniforme relativa a la jurisdiccién. Quizds serfa preciso
y justo estipular que serdn competentes los tribunales del
pais de embarque o los del pais de destino, a eleccién de
la parte que formule la reclamacién por pérdida.

122. Las «cldusulas de transbordo» (véanse los pdrrs.
305 a-309) suelen indicar que los distintos porteadores
que intervienen en una ruta sélo son responsables de las
mercancias mientras éstas se encuentran en su posesion.
En el supuesto de que sean vdlidas, dichas cldusulas
suscitan problemas, debido a que: a) es dificil determinar
con precisién el alcance de las obligaciones de los dife-
rentes porteadores; b) podrian transbordarse las mer-
cancias en un puerto en el que no estuvieran vigentes las
Reglas de La Haya, con el resultado de que tal vez no se

“aplicasen las Reglas al periodo de transporte sucesivo;

¢) la cldusula de transbordo puede estipular que se apli-
card el conocimiento de cada uno de los distintos portea-
dores mieritras las mercancias se encuentren en poder de
ese porteador. Otra cuestién es la de la validez de las
cldusulas de jurisdiccion en cada uno de los conocimientos

" de embarque expedidos en la ruta, ya que, en caso afirma-

tivo, el propietario de la carga podria tener que ejercitar
acciones contra diferentes porteadores en diferentes
jurisdicciones. Estos problemas podrian resolverse estipu-
lando en las Reglas que el primer porteador serd respon-
sable durante todo el viaje, y que se aplicardn las Reglas
a la totalidad del mismo.

que



SEGUNDA PARTE :

ANALISIS DEL FUNCIONAMIENTO DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

CariTuLo 1V

ASPECTOS COMERCIALES

123. En los capitulos precedentes se ha’visto que el
conocimiento de embarque es un documento comercial
con una larga historia y que su significado ha variado a
lo largo del tiempo (véase el cap. II). Empez6 siendo un
recibo de depdsito de mercancias, se transformo en un

-recibo que contenia el contrato de transporte y con el
* tiempo cobré una tercera caracteristica como titulo

negociable. :

.124. La evolucién de los métodos comerciales” dio
lugar a importantes modificaciones en la teoria juridica
del conocimiento de embarque. Inicialmente el elemento
que importaba era la posesién. En caso de litigio, ¢ quién
era el propietario de las mercancias, el vendedor o el
comprador? Este aspecto revestia una importancia
particular cuando la posesién en la mar resultaba muchas
veces establecida por la fuerza, en la época de los piratas
y los corsarios. Eliminadas la pirateria y la guerra de
corso en el siglo XIX en BEuropa, la importancia del
conocimiento de embarque desde el punto de vista
juridico empezd a desplazarse desde la pdsesion hacia
el titulo (o como se dice en las distintas leyes y cddigos,
el derecho de propiedad)™®. La cuestién que empezaba
aplantearse era la de saber quién tenfa el titulo (o derecho
de propiedad) sobre las mercancias cuando ocurria

un incidente importante, es decir, si se trataba del ven-

dedor, el comprador o un intermediario. Era importante
determinar en qué momento se transmitia el titulo. A
principios del siglo x1x algunos fallos de tribunales
franceses empezaron a poner de relieve la importancia
del titulo sobre las mercancias transportadas por mar.
M4s tarde los tribunales ingleses fallaron en el mismo
sentido. Asi el titulo y los documentos pertinentes llegaron
a ser m4s importantes que la posesién de las mercancias

en la mar y a finales del decenio de 1880 aparecieron las .

primeras formas de contratos de venta c.i.f. El conoci-
miento de embarque, la péliza de seguros, la factura, etc.,
constituian conjuntamente una «unidad», o conjunto de
documentos, libremente transferible que se podia com-
prar y vender no una sino muchas veces mientras el buque

+

—_—

2 Véase A. Knauth, op. cit., pag. 377.
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estaba en la mar, que representaba las mercancias que se
encontraban a bordo y que brindaba una proteccion
contra el riesgo fundamental de que las mercancias no
llegaran a-puerto o llegaran en mal estado.

125. Hacia 1900 se registré una nueva evolucién en
el orden juridico cuando empezdé a considerarse que lo
importante no era quién posefa el zirulo sobre las mer-
cancias, sino quién asumia el riesgo en relacién con las
mercancias y con el conjunto de la transaccién 3. Asi,
en el caso de la compraventa de mercancias en el extran-
jero en condiciones c.i.f., la pregunta definitiva llegd a ser:
¢ quién corre con el riesgo de cualquier pérdida? En
cambio, perdié importancia la cuestion de la posesion
o del titulo de propiedad sobre las mercancias.

126. Esas modificaciones de la base comercial y
juridica del conocimiento han hecho que éste pase a ser -
un documento flexible, basado parciaimente en €l derecho
maritimo general y parcialmente también en las cldusulas
especiales introducidas por las partes y sometidas en
mayor o menor grado a diversos estatutos, convenios
internacionales y usos, asi como a los sistemas locales de
procedimiento que han llegado a reglamentar sus dispo-
siciones en el curso de su difusidén por todo el mundo 4.

127. En consecuencia, los aspectos comerciales del
conocimiento deben examinarse teniendo en cuenta esos
antecedentes complejos, cuando se considera que por su
funcién comercial el conocimiento de embarque es «uno
de los documentos indispensables para financiar el
movimiento de bienes y mercancias en el mundo» 5.

128. Los aspectos comerciales del conocimiento,
dentro del contexto del presente estudio, comprenden en
lines generales su funcién en el comercio como titulo
representativo, como recibo de las mercancias y como
memorando en el que figura el contrato de transporte o
su prueba. Lo que importa analizar es la manera en que
el conocimiento de embarque, en su forma actual,
desempefia esas funciones comerciales. En otras palabras,

U3 Véase A. Knauth, op. cif., pag. 379.
14 7bid., pag. 134.
15 Yéase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pag. 87.



¢ responde el conocimiento de embarque a las necesidades
del vendedor, el cargador (si es persona distinta del
vendedor), el porteador, el receptor, el comprador (si es
persona distinta del receptor), el banquero y los asegura-
dores de la carga, que dependen todos del contenido del
conocimiento de embarque. para la satisfaccién de esas
necesidades?

129. Entre las  cuestiones principales que interesan
a algunas o a todas las partes figuran:

a) Lanegociabilidad del conocimiento de embarque 12¢;

b) La eficacia de su funcién en la compraventa de
bienes en lo que respecta a la transmisién de la propiedad
y del riesgo de pérdida, y dentro del contexto del funcio-
namiento de las condiciones de embarque (por ejemplo,
f.o.b., c.if);

¢) La funcidn del conocimiento en las ventas sobre
documento 16;

d) La funcién del conocimiento en las cartas de crédito
bancario 115; ' S

e) La eficacia del conocimiento como recibo de mer-
cancias;

J) El conocimiento como contrato de transporte 117;

g) El conocimiento como titulo "representativo 16

130. Se examinard brevemente la relacién entre el
contrato de compraventa de mercancias y el conoci-
miento de embarque. El comprador necesita el conoci-
miento para recibir las mercancias y también para poder
sustanciar cualquier reclamacién contra el porteador
o para transferir los derechos correspondientes a compra-
dores subsiguientes. El contrato de compraventa espe-
cifica las condiciones en que se han vendido las .mer-
cancias, es decir, f.0.b. o c.i.f. u otras. Esas condiciones 118
obedecen mds a los.usos y costumbres de los comer-
ciantes que a la legislacién. «Las condiciones de embarque
cumplen varias funciones. 1) Determinan el momeénto
en que la propiedad de las mercancias pasa del vendedor
al comprador y, en consecuencia, qué parte asume el
riesgo de pérdidas y de qué recursos dispondrd cada parte
en caso de incumplimiento por la otra; 2) Determinan
qué actos del vendedor equivalen a una oferta que colo-
card al comprador, si éste se niega ulteriormente a aceptar
la entrega, en situacién de incumplimiento; 3) Consti-
tuyen un medio ampliamente utilizado de fijar los pre-
cios 11%. Las consecuencias econdmicas del uso de esas
condiciones se sefialaron en el informe de la secretaria
de la UNCTAD titulado «Condiciones de embarque».
No se ha recibido ninguna queja concreta en cuanto a las
consecuencias juridicas de esas condiciones y por ello

1 No parece haber quejas en lo que respecta a su negociabi-
lidad (excepto en cuanto recibo), a su funcién en las ventas
sobre documento, o en las cartas de crédito bancario, 0 a su con-
dicién de titulo representativo. Por ello no es preciso hacer
ninguna observacién sobre estos puntos.

7 El capitulo VI se dedica a los problemas que plantea =l
conocimiento como contrato de transporte.

18 Ta Camara de Comercio Internacional, en su folleto ICC
166, Paris, 1953, ha definido esas condiciones, que son de uso
general con el nombre de «Incoterms 1953». Véase también
Condiciones de embarque:. informe de la secretaria de la UNCTAD
(publicacion de las Naciones Unidas, N.° de venta S.69.IL.D.14).

9 Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pig. 96.

no se ha considerado necesario ahondar mds la cuesﬁéﬂff

131. Como consecuencia de la extensién que hg ido
tomando la prédctica de financiar el comercio Interpy,
cional por medio de letras documentarias, la ejecucigy
del contrato de compraventa por parte del vendedor quedy
completa con la presentacion de los documentos e,
sarios al banco 0. Asi pues, el problema de la transpy; i
sién de la propiedad entre el vendedor y el comprador ha'
perdido mucha de su antigua importancia. El interds dg|:
vendedor es que le paguen lo antes posible las mercanciag.
que ha vendido. EI conocimiento «limpio» 12 es la tinicy
prueba documental aceptable que puede presentar para’
demostrar que las mercancias (tal como se describen en’
el contracto) han sido embarcadas en la fecha convenidy”
en buen estado y condicién aparentes. ‘ E

. 132. En el trdfico de altura la mayorfa de los conoci.’
mientos son conocimientos «a la ordeny, en virtud de los’
cuales el porteador se compromete a entregar las mer.
cancias en el puerto de destino al consignatario designado
0 a su «orden». La expresidn «a la orden» da al conoci-
miento sus caracteristicas de titulo representativo,
importantes desde el punto de vista juridico y comercial;
La base para conferir esa condicidn al conocimiento a la
orden se encuentra en las legislaciones nacionales 122,

133. La propiedad o posesién legal de los bienes puede
transmitirse del consignatario designado a otras personas
sin necesidad de que ninguna de ellas vea las mercancias
o las posea materialmente, dado que en el momento de la
transmision las mercancias estdn en alta mar. La propie-
dad o posesién 1?8 de las, mercancias se transmite inicial-
mente cuando el consignatario designado estampa su
firma en el comocimiento. Luego el documento puede
pasar a otras personas hasta que el dltimo tenedor lo
presente al porteador para solicitar la entrega de las
mercancias en el puerto de destino. Los sucesivos endo-

satarios y tenedores del conocimiento tienen legalmente

derecho (véase al pdrr. 26) a confiar en el «ecuento» y a
suponer correcta la afirmacion sobre «el (buen) estado y
condicién aparentes» que figura en el conocimiento Y,
con arreglo a la ley aplicable, podrdn hacer responsable
al porteador de la exactitud de esas indicaciones.

134. Para los efectos pricticos, los conocimientos a la

120 Véase D. M. Sassoon, «CIF and FOB contracts», parr. 172
(British Shipping Laws, vol. 5). Un porteador que establece un
conocimiento «no negociable» suele cumplir su obligacién entre-
gando las mercancias al consignatario designado en el conoci-
miento. Por el contrario, el porteador que expide un conocimiento
«negociable» suple su obligacién entregando las mercancias al
tenedor del conocimiento. En el primer caso puede no ser nece-
sario mostrar el conocimiento ni siquiera poseerlo, mientras que
en el ultimo es «indispensable» presentarlo; véase G. Gilmore y
C. L. Black, op. cit., pags. 89 a 91.

121 Es decir, que no contenga reserva alguna sobre el estado
de las mercancias que afecte a su ficil comercializacién. Véanse
los parrs. 135 a 138.

% La explicacién que se da en el presente trabajo sobre la
transmisién y negociacién del conocimiento se ha simplificado
considerablemente a fin de presentar un cuadro general. En la
prdctica la-situacion varia en los distintos paises segtin sus legis-
laciones nacionales. ' '

* De la ley que se aplique al contrato contenido en el cono-
cimiento de embarque depende que sea la propiedad o la posesién
lo que se transfiere.
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orden se suelen considerar como plenamente «nego-
ciables» 1%, Bl cargador, el consignatario y todas las
partes interesadas que poseen conocimientos a la orden
negociables dependen enteramente del conocimiento en lo
que respecta a tres cuestiones de importancia vital:

a) La exactitud del recuento efectuado en el momento
de la carga para saber si las mercancias han sido embar-
cadas o recibidas a bordo;

b) La autenticidad de la apariencia y condicién
externas «limpiasy de la carga;

c¢) La exactitud de la fecha de embarque. Los créditos
documentarios confirmados estdn sujetos ‘a ciertas
restricciones en cuanto a los plazos. Si las mercancias
no han sido entregadas a bordo en la fecha prevista no
se cumplirdn las condiciones necesarias para la obtencién
del crédito. '

135. El porteador tropieza con los problemas que
plantean las disposiciones del contrato de compraventa
cuando el cargador pide un conocimiento limpio para
unas mercancias que manifiestamente no son tales como
.se describen. El cargador, en cambio, se compromete
a indemnizar al capitdn, el buque y el porteador por
hacer lo que, en realidad, es una declaracion incorrecta 1%,

136. Las solicitudes de conocimientos limpios son de
dos tipos. El cargador o bien desea un recibo-de un cierto
nimero de sacos, balas u otras unidades, aun cuando el
recuento arroje un numero inferior, o bien quiere que se
reconozca que las mercancias se han recibido en buen
orden y condicién aparentes cuando puede que no sea
asi. '

137. Incumbe al cargador entregar al buque un carga-
mento suficiente en una condicién que le dé derecho a
un conocimiento suficientemente «limpio» para basar
en €l sus condiciones de venta o de crédito. Ni el buque,
ni el capitdn ni el porteador suelen ocuparse directamente
de las condiciones de venta. Su tnica obligacién en
derecho maritimio es entregar al cargador, a peticién
de éste, un conocimiento verdadero en el que se men-
cionen la cantidad 'y la condicién aparente de las mer-
cancias 126, Por supuesto, son responsables en general
ante los endosatarios y compradores de buena fe del
conocimiento a la orden de la exactitud del recuento y de
cualquier indicacién que figure en el conocimiento acerca
de la exactitud del recuento y de cualquier indicacién
que figure en el conocimiento acerca de la condicidn
aparente de las mercancias. '

138. Cuando la carga resulta dafiada o perdida, el
Teclamante es casi siempre alguien que ha comprado las
mercancias en condiciones que incluyen ld «negociaciény»
del conocimiento. En la mayoria de los paises la ley suele
disponer que el comprador de mercancias que adquiere

-

" Véase T. G. Carver, op. cit., parrs. 1045 a 1057, en cuanto
a las sutiles distinciones que a veces se hacen entre los conoci-
Inientos de embarque y las letras de cambio en lo que respecta
2 la negociabilidad. ‘

30125 En muchos paises se considera que las cartas de ga_rantia'
sun d9t’7‘l’1ment'os fraudulentos, segin sean las circunstancias de
R ;mls}pn. Véase por ejemplo T. G. Carver. op. cit., parr. 474 y
Ci:;. dodn?re, op- cit., vol. II, pérr. 460, nota 3, para la jurispruden-

; 48 tribunales franceses, alemanes, estadounidenses, britanicos

§riegos, italianos y belgas. :

1 Véase el articulo 3, parrafo 3 de las Reglas de La Haya.

un conocimiento 2 la orden que estd endosado a su
nombre o en blanco y por el que ha pagado de buena fe
la suma requerida goza de un titulo superior al del
cargador original. La razon es que el comprador de buena
fe puede conflar en la «limpieza» 1*7 del conocimiento y
normalmente sus derechos respecto del porteador no
resultan afectados ni limitados por el hecho de que el
cargador sepa que el estado de las mercancias es defec-
tuoso o su cantidad inferior a la declarada. El porteador
que establece un conocimiento limpio respecto de mer-
cancias de las que'se sepa que su cantidad es inferior a la
declarada o su condicién defectuosa deberd, pues, atender
la inevitable reclamacion en el puerto de destino y luego
tendrd que resarcirse sobre la base de la carta de garantia
del cargador.

139. A wveces, en los contratos de compraventa se
estipula que las declaraciones que figuran en el conoci-
miento en cuanto al embarque y a la fecha se considerardn
concluyentes. Esas cldusulas, que tal vez ignore el por-
teador, hacen que todavia sea mds importante que éste
establezca un conocimiento lo mds exacto posible.

140. Los datos de que dispone la secretaria de la
UNCTAD indican que, en cuanto a los efectos comer-
ciales del conocimiento de embarque, el principal pro-
blema es el de la calidad y funcién de recibo que tiene el
documento, dado que esa calidad suele afectar a su
negociabilidad. En primer lugar, la obligacién que recae
en el porteador de responder de una o mas de las carac-
teristicas bdsicas de las'mercancias puede variar segiin

los paises ?8. El porteador puede mencionar el peso,-la
" cantidad, o ambos extremos y, de manera bastante arbi-
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traria segin las diferentes legislaciones de los paises en
que pueden surgir conflctos, serd responsable de las dis-
crepancias o quedard exento de responsabilidad al
respecto. Esta situacidn es causa de incertidumbre para
los propietarios de la carga, banqueros, aseguradores y
otras partes que dependen del conocimiento para obtener
informacién fidedigna sobre la cantidad, condicién y
descripcién de las mercancias transportadas.

141. Del mismo modo, el conocimiento de embarque
debe atestiguar que en cuanto a la cantidad la expedicién
concuerda con los datos indicados en la factura 29, Sin

127 Véase la publicacién N.0 223 (1963) de la Camara de Comer-
cio Internacional, «The problem of Clean Bills of Lading». Dado
que en las respuestas al cuestionario de la UNCTAD no se ha
expuesto ninguna queja importante a este respecto, la cuestién
no se examina con detalle en el presente informe. Por supuesto
puede verse reducida la negociabilidad de un conocimiento que
incluya «cldusulasy o «reservasy; a este respecto véanse los
parrafos 140 y 141.

128 El articulo 3, parrafo 3 b de las Reglas.de La Haya dispone
que el porteador mencione en el conocimiento de embarque «el
numero de bultos, o de piezas, o la cantidad, o el peso, segun los
casos, tal como los haya consignado por escrito el cargador». El
algunos paises el porteador debe responder también de’la calidad
de las mercancias, aunque puede liberarse de esas obligacién.

129 Véase D. M. Sasson, «CIF and FOB contracts», parr. 71
(British Shipping Law, vol. 5). Véase también el fallo de Mac-
Naghten J. en Liban Wood Co. v. H. Smith and Sons Ltd. (1930)
37 LL L. Rep. 296, 300: «Si existe una factura por una cantidad
determinada y en el conocimiento se indica que la cantidad de
mercancias es desconocida o se da una cantidad sensiblemente
distinta de la que figura en la factura, el conocimiento no serd
un conocimiento correcto que el comprador tenga obligacion
de aceptar.»

b



embargo, a veces puede suceder que la descripcién de las
mercancias que figura en el conocimiento difiera bastante
de la que consta en la factura del proveedor o en la
solicitud de crédito; « ... en cada uno de los documentos
figurard una descripcién y el vendedor que quiera estar
seguro de que las diversas descripciones coinciden
exactamente entre si tendrd que tener cuidado y suertex» *3°,
Si el conocimiento de embarque no es redactado cuidado-
samente por el cargador y el porteador de modo que la
descripcién de las mercancias corresponda a la realidad
.y cumpla los requisitos de las ventas sobre documento o
de las ventas a crédito, el conocimiento tendrd defectos
‘que reducirdn su negociabilidad o la posibilidad de
transferir las mercancias.

_ 142. Esas incertidumbres que afectan a la descripcidn
precisa de la calidad y del peso (o cantidad) de las mer-
cancias tienden a restar valor al comocimiento como

instrumento negociable y como prueba del embarque:

efectivo de las mercancias.

143. No es posible considerar por separado estos dos
puntos: la negociabilidad del conocimiento de embarque
y su condicién de recibo. Parece que, primero, habrd
que ponerse de acuerdo sobre cudles son las caracteris-
ticas esenciales que el porteador ha de reconocer concre-
tamente como vinculadas a las mercancias recibidas;
entonces el porteador serd plenamente responsable de
las mercancias en la condicion en que las haya recibido.

VRS Eeh iShee il Ceelaen i ER 7T O w2
144. Por ejemplo, en el caso de la maquinaria bastard

minimos 1L,

normalmente con una breve descripcién de las mdquinas..

. y de la cantidad embarcada. En la mayorfa de los casos
no serd preciso hacer constar, por ejemplo, el peso o las
caracteristicas técnicas de las mdquinas, y el porteador
no serd considerado respomsable de cualquier discre-
pancia que en materia de peso o dimensiones se observe

130 Véase G. Gilmore y C. L. Black, op. cit., pig. 106.
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en el punto de destino. En el caso de otros cargamentq,:
el peso puede ser un factor decisivo, como a menudy |
ocurre cuando se trata de expediciones a granel (por 1
ejemplo, cereales). Cabria pensar que el porteador py !
de ser responsable del peso, con sujecidn a las tolerancjy,
usuales (véase el pdrr. 107), en el caso de esas expedj.
ciones. Sin embargo, hay que tener en cuenta que siempyg -
que el porteador es responsable de la entrega de un pegy "
exacto de mercancias, es €l quien debe decidir si quiers -
o no pesar las mercancias antes del embarque. Si upy

legislacién rigida le obliga, de manera poco razonable

a garantizar el peso de la mercancia entregada, sus gastoé. '
de explotacion aumentardn como consecuencia de]

tiempo que tendrd que dedicar a la pesada de las mer- -
cancias, lo que puede inducirle a aumentar los fletes,
La imposicién de una responsabilidad estricta a log

porteadores en lo que respecta al peso u otras caracte-
risticas de las mercancias debe considerarse teniendo,

presente la posibilidad de esas consecuencias no deseadas,

145. Aunque hay dificultades que afectan a la capa-
cidad del conocimiento de embarque para desempefiar
sus funciones comerciales, de hecho y pese a las insufi-
ciencias inherentes a la situacién, parece que la prdctica
comercial se ha adaptado en gran parte a las circuns- -
tancias y que por ello los problemas que se plantean son

o

131 Fl Protocolo de Bruselas de 1968 mejord algo el valor del
conocimiento de embarque como recibo. El articulo 1 del Proto-
cole modificé el parrafo 4 del articulo 3 de las Reglas mediante
la incorporaciéon en dicho parrafo de una frase que figura en
cursiva en el siguiente texto revisado:

«4. Este conocimiento establecerd la presuncién, salvo prueba
en contrario, de la recepcién por el porteador de las merean-
cias en la forma en que aparezcan descritas conforme al parra-

fo 3, a, by c. Sin embargo, no serd admisible la prueba en contrario
cuando el conocimiento haya sido transferido a un tercero de
buena fe.»



CariTUuLO V

ASPECTOS ECONOMICOS

A.—Introduccién

146. El conocimiento de embarque es un documento
comercial que desempefia una compleja serie de funciones.
Por lo que respecta a sus aspectos comerciales, el problema
consiste en definir esas funciones y en determinar la
eficacia con que se desempefian. Seglin se ha visto en el
capitulo anterior, el conocimiento de embarque, excep-
tuando algunas deficiencias como recibo, desempefia

en general su funcién con bastante eficacia. Sin embargo,.

esta conclusién no expresa juicio alguno acerca de los
gastos que impone al comercio la préctica moderna
relativa al conocimiento de embarque. En otras palabras,
Ja eficacia comercial y la ‘eficiencia econdmica son cosas
~ diferentes.

147. Es evidente que tiene que haber un costo eco-
nomico. La organizacién del comercio y la documenta-
cion correspondiente, la formulacidn y liquidacién de
reclamaciones por pérdida o averia de la carga y todas
las demds actividades relacionadas con los servicios
comerciales tienen un costo. Asi pues, no se trata de
preguntar si el conocimiento de embarque supone costos
para el trdfico comercial. Evidentemente, la respuesta
a esta pregunta es que si supone costos, como los supon-
dria el instrumento comercial mds perfecto que se pudiese
idear. La pregunta que procede formular consta de dos

partes. En primer Iugar, ¢ cudl es el nivel de los costos -
econdmicos ‘que el conocimiento supone en relacién

con la funcidn comercial que desempefia (es decir, .el
costo-eficacia) ? En segundo lugar, ¢ sobre quién recaen
los costos? Esta segunda pregunta es oportuna tanto si
S¢ muestra que los costos econdmicos son razonables
habida cuenta de las circunstancias, como si se advierte
que no lo son.

143. Bn el presente capitulo se examinan estas dos
Preguntas y se muestra que el conocimiento de embarque
¢0 su forma actual no da buen resultado desde el punto
de vista del costo-eficacia —es decir, el costo que supone
& demasiado elevado para las funciones comerciales que
desempefia— y que la parte de los costos que recae sobre
;11 Izropietario de la carga es mayor de lo que pareceria

sto, v :

149, La mayorfa de las dificultades que hay que exami-
Dar aparecen cuando la carga se pierde o se averia y el
Propietario de ella reclama una indemnizacién al por-
tador. Para que el estudio tuviera una perspectiva
SUantitativa, la secretaria procuré obtener informacién
dcerca de las reclamacionez relativas a la carga corres--
Pondientes a un afio reciente. Confiaba en que podria
Mostrar e] valor total de la carga transportada por mar
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durante el afio considerado y, en relacién con ello, el -
valor de las reclamaciones sobre la carga que se hubiesen
formulado. Las cifras habrian indicado entonces la
magnitud de las pérdidas sufridas por los propietarios
de la carga a consecuencia de la pérdida, averia o demora
de la carga transportada. La secretaria pensaba des-
componer el niimero de reclamaciones para mostrar los
porcentajes correspondientes a las reclamaciones que los
porteadores habian aceptado integramente, a las que se
habjan resulto mediante una transaccién y a las que
habian sido rechazadas. :

150. Si se hubiese dispuesto de estos datos concretos,
no solo se habria ofrecido una valiosa perspectiva, sino
que la medida en que las reclamaciones hubieran sido
rechazadas habria constituido la primera indicacién
del efecto de las excepciones enumeradas en el articulo 4,
pdrrafo 2 de las Reglas de La Haya, que permiten a los
porteadores, en muchas circunstancias, librarse de respon-
sabilidad por dafios- de las mercancias transportadas.
Andlogamente, el valor de las reclamaciones resueltas
mediante transaccidén tal vez . hubiese proporcionado
algln indicio de la inseguridad que entrafia la aplicacién
de las Reglas. Es posible que estos datos sélo hubiesen
tenido un valor indicativo, y sin duda los resultados no
habrian podido servir de base para un juidio definitivo
acerca de si el costo econdmico es excesivo o no.

151. Para obtener la informacién necesaria, se for-
mularon preguntas a dérganos tales como la Cdmara
Naviera Internacional y se utilizé el cuestionario enviado
por la secretarfa a las compafifas navieras y a los asegu-
radores. No se pudieron obtener cifras globales puesto
que ninguna organizacion se encarga de obtener los datos.
Aunque se obtuvo una gran cantidad de informacién
acerca de la experiencia de diversos aseguradores,
asociaciones de seguro mutuo y compatfiias navieras, esta
informacién mo fue suficiente para que la secretaria
pudiese calcular las magnitudes necesarias. Por lo que
respecta a la liguidacién de las reclamaciones, la expe-,
riencia que se comunica en las distintas respuestas es tan
variada que no permite obtener ninguna indicacién
significativa, Por ejemplo, en algunos casos, los portea-
dores aceptaron hasta las tres cuartas partes de las recla-
maciones efectuadas, mientras que en otros casos el
porcentaje de reclamaciones aceptadas era sélo del 20%.

- 152. Por consiguiente, no se puede ofrecer una pers-
pectiva cuantitativa’ que sea util en algin sentido. Sin
embargo, hay que subrayar que la carencia de una infor-
macion cuantitativa suficiente no impide en modo alguno
emitir juicio en el orden econémico. En efecto, aunque se
hubiese obtenido la informacién, ésta sélo habria sido



un indicio, un antecedente 1util, pero no habria llegado

a constituir una «prueba» de la magnitud del problema.
En realidad, hay en el mundo muchos aspectos de la
eficiencia econdmica que, por su naturaleza, no pueden
medirse -cuantitativamente, y el costo-eficacia del cono-
cimiento de embarque es uno de elles **2, Esta imposibi-
lidad de reducir el problema a términos cuantitativos
es un elemento intrinseco de la situacién, y no se puede
atribuir simplemente a la falta de datos.

B.—El costo-eficacia del conocimiento de embarque

153. La cuestién del costo-eficacia del conocimiento
se reduce fundamentalmente a determinar en ddnde
recae el riesgo de pérdida y quién soporta los gastos del
seguro contra ese riesgo. Hay otras cuestiones de menor
importancia, algunas de las cuales se examinardn
brevemente.

Duplicacion del seguro

154. Los propietarios de la carga aseguran sus mer-

- cancfas contra los riesgos de pérdida o dafio que estiman
que es necesario cubrir porque los porteadores no aceptan
la responsabilidad por tales riesgos o porque éstos estdn
distribuidos de un modo impreciso entre las partes

interesadas o porque, al no estar especificados, recaen.

aparentemente sobre el propietario de la carga. En
teorfa, los propietarios de la carga no deberfan necesitar
asegurar sus mercancias contra el riesgo de pérdida o
-dafio que estd cubierto. por las responsabilidades que
incumben al porteador en virtud del contrato de trans-
porte. Estos riesgos-y responsabilidades se detallan en
el articulo 3, pdrrafo 2 de las Reglas de La Haya, en el
que, entre otras cosas, se dispone que el porteador, aparte
de su obligacion de poner el buque en estado de navegar,
y areserva de lo dispuesto en el articulo 4 (que especifica
sus derechos y exoneraciones), «procederd de manera
apropiada y cuidadosa a la carga, comservacion, estiba,
transporte, custodia, cuidado y descarga de las mercancias
transportadas».

155. Por el andlisis que se hace en el capitulo VI se
verd que la distribucidn y definicién de los riesgos y
responsabilidades no estdn en modo alguno delimitadas
claramente en las Reglas, y que la situacién se complica
ain mds con las imprecisiones relativas a cuestiones tales
como la carga de la prueba y el procedimiento. Asi
pues, ocurre frecuentemente que los propietarios de las
mercancias no tienen mds remedio que asegurar com
exceso, para no expomerse a riesgos que acaso no fuesen

12 Por ejemplo, la mayoria de las principales Potencias

maritimas aceptaron, al ratificar las Reglas de La Haya o al adop-

tar leyes similares, un sistema de responsabilidad y distribucion
de riesgos que no se basaba en ninguna evaluacion cuantitativa
de los elementos econdmicos comprendidos. Ademds, no hay
prueba de que una evaluacién de esta indole haya precedido los
cambios introducidos recientemente en las legislaciones nacionales
de los paises desarrollados de economia de mercado y de los
palses en desarrollo con objeto de dar mayor alcance a las
Reglas de La Haya para aumentar las responsabilidades de los
porteadores.
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indemnizados por los porteadores, aun estando obligadqg!
a indemnizarlos segin las Reglas. X

'156. La amplitud de los riesgos cubiertos por el segyy,'
depende de las preferencias particulares del Pl‘Opietaﬁo'?
de la carga® Si éste adquiere la mayor proteccig,
posible —por ejemplo, una péliza a todo riesgo— g
casi cierto que tendrd un exceso de seguro, ya que eg,
proteccién comprenderd responsabilidades que recaersa,
normalmente en el porteador. Por otra parte, puede
adoptar un seguro que utilice una forma de péliz
limitada —por ejemplo, contra la pérdida total ‘de J
carga Unicamente—, y en este caso, si la pérdida pq
llegase a ser total, estaria suficientemente asegurado por
cuanto la pérdida que no llega a ser total no estd cubiertg,
No suele haber polizas de seguro para riesgos aislados,
El asegurado suscribe generalmente una «pdliza globaly, .
y entre los riesgos cubiertos por la prima que pague ¢
propietario de la carga figurardn aquellos de los que su
contrato de transporte hace respomsable al porteador.
Asf, pues, el seguro adicional del propietario de la carga.
comprende el seguro contra riesgos de los que ya son
responsables los porteadores. De este modo hay concu-
rrencia de pdlizas de seguro, puesto que tanto el porteador
como el propietario de la carga se aseguran contra los
mismos riesgos 134, ,

157. Tal vez sea Titil mostrar cémo la ambigiiedad
en la definicién de los riegos puede conducir a la dupli-
cacién del seguro. Se puede utilizar como ejemplo el
riesgo de los peligros del mar, del que el porteador estd
exonerado en virtud de su contrato de transporte y
contra el que puede asegurarse-el propietario de la carga.
La duplicacion del seguro puede producirse del modo
siguiente: las exomeraciones. pueden considerarse, en
cierto modo, «...como una lista de las causas posibles
de. pérdida o daflo de la carga por las que no puede
hacerse responsable al porteador. La enumeracion como
tal no tiene significacién juridica, puesto que, evidente-
mente, hay otras muchas causas que podria invocar el
porteador en descargo suyo»!®%. Esto quiere decir que
mientras el propietario de la carga no acepte una decla-
racién del porteador en el sentido de que la pérdida ha

133 Segun K. S. Selmer, «la carga que se transporta sin asegural
es mucho mayor de lo que cabria esperar» (The Survival of
General Average, Oslo, Oslo University Press, 1958, pags. 192y
193). La situacion varia segin las mercancias. :

14 «El seguro de la carga... asegura contra algunas pérdidas
de las que es responsable el buque, puesto que el asegurador de
la carga paga por muchas reclamaciones en que la negligencia del
buque ha sido una causa concomitante de [a pérdida» (G. Gil
more y C. L. Black, op. cit., pag. 169). Se dice frecuentemente
que, como los porteadores se aseguran contra las responsabili-
dades y los propietarios de la carga se aseguran contra.los riesgos
de pérdida fisica o dafio de sus mercancias, es dificil hablar d¢
«duplicacién» en un sentido técnico. En muchos de los princi:
pales mercados de seguros se tiene la creencia de que los seguros
que se ofrecen (por ejemplo, el de responsabilidad de los portea:
dores y el de la carga) no van a duplicarse o superponerse, sino
que estdn destinados a satisfacer las necesidades y responsabili-
dades separadas de las partes respectivas. Por otro lado, hay
algo de sofisma en este argumento, puesto que el «evento» en
prevision del cual se establece el seguro es el mismo: la pérdida
o dafio de la carga.

135 3, Brackhus, «The Hague Rules Catalogue»,.en K. Gromn-
fors, Six Lectures on the Hague Rules, op. cit.



sido ocasionada por un peligro de mar y, por consi-
guiente, no es indemnizable, o mientras no se decida asi
en virtud del juicio arbitral o judicial, los términos de la
cldusula de exoneracién no tiemen por si mismos una
fuerza juridica automadtica, pero sus efectos son inciertos.
De ahi que el propietario de la carga tenga que seguir
asegurdndose contra los «peligros de mar» aun cuando
existan circunstancias en las que el-porteador seria
responsable ante €l por las pérdidas ocasionadas por

dichos peligros.

158. Sir Norman Hill, portavoz principal de los
navieros britdnicos en muchas conferencias interna-
cionales, se referia precisamente a este tipo de inseguridad
en la aplicacion de la ley al declarar que « ... esas dudas

- e incertidumbres han hecho pesar durante cincuenta afios
sobre el comercio ultramarino el costo de un doble
seguro con respecto a muchos de los riesgos que se pre-
sentan en la travesia» 3. Aunque estas declaraciones se
formularon antes de que entrasen en vigor con cardcter
general las Reglas de La Haya, la situacion no es muy
diferente en la actualidad.

duplicacion del seguro no existe, Supdngase que todos los
riesgos estdn cubiertos exactamente, sin que falte mi
sobre nada, entre el seguro del porteador y el del propie-
tario de la carga. En estas condiciones, no hay ningin
motivo para creer que una redistribucién de los riesgos

" tenga que conducir necesariamente a un aumento del

159. Si los propietarios de la carga pudiesen tener la .

certidumbre de que en virtud del contrato de transporte
estdn protegidos por el porteador contra unos riesgos,

pudiesen tener la garantia de que van a percibir el
importe_total de la indfemnizacién, no tendrian necesidad
de buscar mds proteccidn, aparte de las condiciones
estipuladas para el transporte de sus mercancias, y pagar
primas a aseguradores de la carga para cubrir los mismos
riesgos. Esto no parece posible dentro de las leyes y los
usos actuales. Por consiguiente, los. propietarios de la
carga tendrdn que pagar primas innecesarias mientras
subsista la incertidumbre. :

El desplazamiento del riesgo como medida
de la eficacia econdmica

160. La duplicacién del seguro tiene su origen en la
incertidumbre en cuanto a la imputabilidad del riesgo
de pérdida o dafio. Esa incertidumbre es inevitable
cuando la divisién de los riesgos entre el porteador y el
propietario de la carga no es clara, como ocurre en el
caso de las Reglas de La Haya. La incertidumbre puede
reducirse delimitando claramente los riesgos respectivos
de las partes interesadas, pero como incluso en esas
condiciones podria surgir una controversia acerca de las
circunstancias fisicas de la pérdida, la incertidumbre
sélo se puede eliminar desplazando todos los riesgos, ya
sea al porteador, ya sea al propietario de la carga. As,
pues, para determinar si los costos actuales son excesivos
0 10 lo son, hay que comparar su nivel actual con el que
tendrfan si todos los riesgos se desplazasen claramente,
bien al porteador, bien al propietario de la carga.

161. Supdngase, por ejemplo, que el problema de la

—_——

126 Véase la pag. 20 de su declaracién ante el Joinz Select
Committee on Carriage of Goods by Sea, en el informe publicado
EOT_H'- M. Stationery Office, Londres, 1923. Sir Norman declar6
ambién més adelante: «Uno de los objetivos de las Reglas [de
da Haya]V es proteger el comercio ultramarino contra las cargas

el seguro doble, es.decir, del seguro de los armadores y de los
aseguradoresy.

costo total del-seguro. Si, por ejemplo, se redistribuyesen
los riesgos de modo que el porteador soportase una parte
mayor de ellos, ocurriria que los fletes fijados para
incluir el seguro en un contrato de venta c.i.f. aumenta-~
rian, pero su aumento irfa acompafiado de una dismi-
nucién exactamente igual de los costos dél seguro que
soporta el propietario de la carga. Andlogamente, si se
traspasasen todos los riesgos al propietario de la carga,
los fletes, cuando incluyan el seguro, disminuirian a la
vez que aumentaria el costo del seguro del propi€tario
de la carga. Hay tres circunstancias en las que, al parecer,
es posible que esto no suceda. -

162. La primera circunstancia se da cuando existe
una acusada diferencia entre los costos del seguro com-
prado por el porteador y el comprado por el propietario
de la carga. En este caso, si se atribuyesen mds riesgos
a la parte cuyo seguro es mds caro, entonces aumentarian
los costos totales. Sin embargo, es mds ldgico. que los
riesgos se transpasen al porteador y no al propietario de
la carga. En general, el porteador disfrutard de costos de

. seguro mds reducidos que los del propietario de la carga,

porque aquél opera en una escala mds amplia. Por
consiguiente, la posibilidad de que aumenten los costos
en este caso es muy remota. Una de las ventajas de tras--
pasar el riesgo al propietario de la carga estriba en que él
puede tener una idea mds clara del valor de la carga que
el armador y asi puede evitar con mayor facilidad cual-
quier exceso de costo del seguro en que se podria incurrir
si el porteador contratara todo el seguro.

163. La segunda circunstancia se da cuando el desplaza-
miento de los riesgos puede conducir a la contratacién .
de un seguro mayor que antes. Se ha supuesto mds
arriba que el seguro cubria exactamente todos los riesgos.
En realidad, es posible que el propietario de la carga no
contrate actualmente mas seguro que el que estd implicito
en el contrato c.i.f. En este caso, si el porteador contrae
mds responsabilidades, se asegurard contra ellas, y se
acrecentard por tanto la parte correspondiente al seguro
en el flete. Asi pues, el propietario de la carga pagard
mds que antes porque sus mercancias estardn cubiertas
por un seguro adicional que probablemente preferia
no tener, como lo indica el hecho de que no lo haya
contratado antes. Sin embargo, sélo permanecerd en
esta sitnacién mientras esté obligado a aceptar un con-
trato c.i.f. y no pueda encontrar un contrato c.f. No se
producirfa ningtin costo suplementario si cualquier
redistribucién que se hiciera de los riesgos fuese acompa-
fiada de una disposicién en el sentido de que ningin
propietario de la carga estard obligado a aceptar un.
contrato -c.i.f. cuando éste estipule mds seguro del que
desea adquirir. Hay que subrayar que aun en el caso de
que se produzcan gastos adicionales, éstos no se deberdn
a que haya aumentado el costo de la misma cantidad de
seguro, sino a que se ha adquirido mds seguro.

164. La tercera circunstancia en que pueden aumentar

_los costos se dard si las asociaciones de seguro mutuo se
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hacen una idea muy pesimista de la cantidad de reclama- -

ciones que habrdn de atender y, para cubrir un volumen
mayor de éstas, aumentan muy marcadamente las contri-
buciones exigidas a sus asociados. Las compaiifas navieras
aumentarian entonces sus fletes para cubrir el seguro
«P a I» adicional. Al finalizar el afio, cuando las asocia-
ciones de seguro mutuo advirtiesen que habian recaudado
mds de lo necesario, la compafifas navieras no reduci-
rian necesariamente sus tarifas ni ciertamente devolverian
a los usuarios las sumas correspondientes al exceso de
seguro que les hubiesen cobrado. Esta serie de aconte-
cimientos es sin duda bastante improbable. Para que
se produjera, seria necesario que todas las asociaciones
de seguro muto obtuviesen de sus miembros al prin-
cipio de un perfodo fondos suficientes para atender
todas las reclamaciones que se formulasen durante ese
periodo. Si, en la prdctica, reciben una contribucién
de sus asociados al principio del periodo y solicitan
después contribuciones suplementarias a medida que lo
exija la experiencia durante ese periodo y que se conozca
la cuantia exacta de los siniestros, los acontecimientos
no seguirdn el curso que se ha esbozado anteriormente.
Ademds, en realidad no hay ningtin costo econdmico
adicional, puesto que el mayor costo para el propietario
de la carga —esto es, el flete mds elevado— estd compen-
sado exactamente por una ganancia suplementaria del
porteador. Se habrd modificado la distribucidn del costo,

pero éste no habrd cambiado.

165. Asi, pues, puede observarse que el hecho de
traspasar todos los riesgos al porteador no aumentarian
los costos globales de la proteccién total contra esos
riesgos. Es evidente, por tanto, que el costo econdmico del
régimen actual es excesivo, y el exceso viene exactamente
indicado por el grado de duplicacién del seguro debido
a la incertidumbre.

Demora en la liquidacién

166. La demora en la liquidacién de las reclamaciones
origina un costo econdmico. Si no hay ninguna incerti-
dumbre acerca de sobre quién recaen los riesgos, una
vez que se ha demostrado que ha habido una pérdida o
dafio, en ese caso, no hay ningin motivo para que no se
liquiden inmediatamente las reclamaciones sobre Ia
carga. En caso de incertidumbre, en cambio, la liquida-
cién de reclamaciones suele llevar mucho tiempo. Por
ejemplo, una compafifa naviera comunicé a la secretaria
que a finales de 1969 quedaban por liquidar mds de la
tercera parte de las reclamaciones presentadas en 1968.
Esto supone claramente un costo econémico que sélo
queda compensado en parte por el ahorro de intereses
que representa para el porteador, el cual utiliza fondos
pertenecientes al propietario de la carga durante el periodo
que transcurre hasta la liquidacidn de la reclamacién.

Arbitraje y litigios

167. Esta cuestién tiene dos aspectos. Debido a las
complicaciones e incertidumbres, hay mds reclamaciones
que se someten a arbitraje o que dan lugar a un pleito

‘Judicial de las que habria si los procedimientos estuviesen

definidos con mds claridad. Es evidente que el arbitraje
y el litigio ocasionan gastos, entre ellos el del elemento

t
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indirecto o no remunerado del tiempo que empleay l
porteadores y los propietarios de la carga Para prep, o
las actuaciones y asistir a ellas. También es elevadora
costo de los viajes para asistir a los arbitrajes y litipioe i
Los porteadores suelen estipular en sus Conocimientq, 4

de embarque el lugar en donde habrd de desarrollayy,
el procedimiento arbitral o judicial, lo que suele Signiﬁcae :
en la préctica que es el propietario de la carga el que h; :
de viajar para estar presente en él. Ahora, sin embarg,
s6lo se atiende al hecho del costo del viaje y de la pe,
sencia de las actuaciones, que es el mismo para cualquier,
de las partes sobre la que recaiga.

C.—( En quién recae el costo?

168. No cabe duda acerca de cudl de las partes soportg
los costos de la duplicacién del seguro. El propietarig -
de la carga es el que tiene que contratar y pagar el segurg
suplementario (o, de no hacerlo, tomar sobre s el riesgo -
de la pérdida de sus mercancias). No puede traspasar
estos costos al porteador y, por lo tanto, tiene que
soportar esta carga. También es evidente que el costo
econémico de la demora en la liquidacidn recae por
entero sobre el propietario de la carga; en efecto, Ia
demora en la liquidacién favorece al porteador. Ademds,
cuando los porteadores determinan la jurisdiccién del
arbitraje, los gastos que supone la participacién en el
juicio arbitral son mds onerosos para el propietario de la
carga que para el porteador.

..

Limitacidn de responsabilidad por unidad

169. Incluso cuando los porteadores aceptan la plena
responsabilidad por la pérdida o dafio de la carga y
liquidan una reclamacién, esta tltima estd sujeta a la
limitacién de responsabilidad por unidad 137, ‘El propie-
tario de la carga recibird la suma limitada del porteador;
a este ltimo le reembolsard su asociacién de seguro
mutuo una suma andloga, menos la franquicia aplicable.
El tinico caso en que el propietario de la carga no sufre
ninguna pérdida es cuando ha asegurado la carga por
si mismo. ‘

170. § Qué importancia tiene esta cuestién de la
limitacién de la responsabilidad? Una de las grandes
compaififas navieras informé a la secretarfa que, si no
hubiese habido ninguna limitacién por unidad, las sumas
pagadas en 1965 por una parte no especificada de las
reclamaciones liquidadas habrian pasado de 1.250.000
ddlares a unos 6 millones de délares. En cambio, el autor
de una respuesta, refiriéndose a unas 3.000 reclamaciones
tramitadas en 1968, declard que la limitacién por unidad
solo se habrian aplicado a 12 de esas reclamaciones.

1% De acuerdo con las Reglas de La Haya (si son aplicables)
0 con otras limitaciones si la legislacién aplicable contiene dispo-
siciones limitativas. La limitacién no se suele tener en cuenta si
el porteador ha infringido alguna de las reglas: Véase S. Dor,
op. cit., pdg. 49. La limitacién de responsabilidad por unidad
es de 100 libras esterlinas por unidad o bulto segln las Reglas
y de sumas anélogas estipuladas en diversos paises.




Bstos dos testimonios son claramente contradictorios.
Otros que obtuvo la secretaria mo son bastante conclu-
yentes para resolver la contradiccion. Asi, pues, no hay
ningun modo de saber con exactitud si la limitacion por
unidad constituye un problema principal o secundario.

171. Sea cual fuere la importancia del problema, el
hecho es que quien soporta sus consecuencias es el

propietario de la carga y no el porteador. Si el problema

es pequefio, se podria eliminar sin dificultades ni perjuicios
para los porteadores. Si el problema es grave, la necesidad
de resolverlo es tanto mayor cuanto que sus consecuen-
cias no estdn repartidas, sino que recaen por entero sobre
el propietario de la carga.

D.—La situaciéon de los paises en desarrollo

172. Se ha mostrado que el conocimiento de embarque
* po da buen resultado desde el punto de vista del costo-
eficacia. También se ha mostrado que, en la distribucién
de los costos del régimen actual, éstos recaen onerosa-
mente sobre el propietario de la carga y que ello ocurre
sea cual fuera el lugar donde éste se encuentre. Falta
ver si estos.factores tienen alguna consecuencia especial
e injusta para los paises en desarrollo. o

173. Cuando hay una distribucién injusta de los costos
y las dos partes estdn en el mismo pais, no se produce
ninguna transferencia internacional de ingresos. En
cambio, si las partes estdn en paises diferentes, la distri-
bucién injusta de los costos conduce a una auténtica
transferencia de ingresos entre los dos paises. Puesto que
los paises en desarrollo tienen mds Importancia como
propietarios de la carga que como porteadores, el sistema
actual es desfavorable para ellos y origina una transfe-
rencia real de ingresos de los paises pobres a los ricos.

Hay que sefialar que hay exactamente la misma trans-.

ferencia real de ingresos desde los paises desarrollados
que no son navieros.

174. Los pagos por las exportaciones se suelen efectuar
contra la presentacién de conocimientos limpios después
de hecho el embarque, y las reclamaciones relativas a la
carga las formulardn los importadores contra el porteador
en el lugar de destino. Los importadores son los perjudi-
cados por la situacién actual. Por lo que respecta a las
exportaciones de los paises en desarrollo, mientras los
importadores estén en los paises desarrollados cualquier
pérdida recaerd sobre ellos. Asi, pues, la situacién
Juridica actual en cuanto 4 los conocimientos de embarque
parece tener relativamente pocas consecuencias econd-
micas directas sobre las exportaciones procedentes de los
paises en desarrollo. )
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175. El valor de las reclamaciones relativas a la carga
originadas por las importaciones hechas por los paises
en desarrollo representa el valor de las mercancias
perdidas o dafladas, es decir, la pérdida monetaria, mds
la pérdida que supone el hecho de no utilizar las mercan-
cias hasta que son sustituidas. Los efectos de esta ultima
son mds considerables, en la mayoria de los casos, que
los de una pérdida andloga cuando ésta se hace sentir
en paises desarrollados. Las existencias de reserva.en los:
paises en desarrollo suelen ser minimas debido a la
escasez de capital circulante, y ademds muchos paises
estdn alejados de sus fuentes de suministro, lo que signi-
fica que el tiempo que se tarda para sustituir las mercan-
clas perdidas o dafladas representa para ellos un grave
problema préctico y econémico. Fuera de los casos mds
sencillos, se tarda un tiempo considerable en obtener la
indemnizacién de los porteadores y aseguradores .
La repeticién del pedido de las mercancias, €l costo y
los problemas de lograr mds divisas hasta que se liquide
la reclamacién por la pérdida, asi como el tiempo de
trénsito de las mercancias que se han vuelto .a pedir,
constituyen elementos que vienen a acrecentar las pér-
didas econdémicas y las dificultades. La cifra monetaria
escueta de las reclamaciones por la carga constituye un
indicador insuficiente de la pérdida real, y no hay que
olvidar los efectos econdmicos desfavorables que se
producen ademds de un modo indirecto.

E.—Conclusiones

176. Las conclusiones de este examen pueden expo
nerse en forma de cuatro sencillas afirmaciones: :

a) El conocimiento de embarque en su forma actual
no da buen resultado desde el punto de vista del costo-
eficacia; ,

b) Los costos que se producen recaen principalmente
sobre los propietarios de la carga, y sélo en pequefia
medida sobre los porteadores; - '

¢) Hay una transferencia real de ingresos de los paises

que son mds importantes como propietarios de carga
que como porteadores a los paises que son importantes
como porteadores; y ‘

d) Los paises en desarrollo, considerados como
grupo, figuran entre los perjudicados en la transferencia

real de ingresos. :

138 Esto contrasta con la tradicién de la rdpida liquidacion
de las reclamaciones por pérdida de buques y aviones en los
mercados de seguros de primera categoria. En cambio, para
liquidar la mayoria de las reclamaciones por pérdida o dafios de
la carga, salvo si se trata de las mds sencillas, se tarda de seis
meses a un afio o mas. La mayoria de los litigios nacidos de recla-
maciones se prolongan varios afios. :



Cariruro VI

ESTUDIO DE LOS ARTICULOS PERTINENTES DE LAS REGLAS DE LA HAYA

A.—Introduccién

177. A continuacién se examinan los principales
articulos de las Reglas de La Haya que tienen interés a
los efectos de este informe, con objeto de determinar
cudles son las disposiciones cuya aplicacién e interpre-
tacion han dado Iugar a incertidumbres y dificultades.
Se ha seguido este sistema, en lugar de proceder a un
andlisis de la legislacion nacional, porque los problemas
de transporte maritimo son bdsicamente similares en
todos los paises y porque las Reglas de La Haya se
aplican en la mayoria de los paises que tienen un comercio
maritimo 9.

"178. Merece especial atencidn cierta disposicién de las
Reglas de La Haya. Cuando se aprobé el Convenio de
Bruselas, una de las principales obligaciones que se
imponian en €l era la enunciada en el pdrrafo 2 del
articulo 3, en el sentido de que el porteador «procederd
de manera apropiada y cuidadosa a la carga, conserva-
cién, estiba, tramsporte, custodia, cuidado y descarga
de las mercancias transportadas». Considerada aisla-
damente, esa breve norma impone obligaciones suma-
nente rigurosas al porteador. Sin embargo, dicho pdrrafo
ha de interpretarse «bajo la reserva de las disposiciones
del articulo 4», y las obligaciones enunciadas en el arti-

culo 3, pdrrafo 2 han tendido a quedar oscurecidas porla

larga lista de excepciones que puede oponer el porteador,
por la limitacién de su responsabilidad, por las normas
sobre la carga de la prueba y por otras disposiciones de
procedimiento. En consecuencia, el articulo 3, pdrrafo 2
no ha tenido en la préctica la importancia que a primera
vista podria parecer que debe tener como instrumento
para proteger al propietario de la carga.

179. Quizds se lograse um equilibrio mds equitativo
entre el porteador y el propietario de la carga si se
redactase en términos mds perentorios el articulo 3,
parrafo 2, declarando que el porteador tiene que haber
cumplido las obligaciones que en él se imponen para poder
acogerse a cualquiera de las excepciones que le conceden
las Reglas 149, Ademds, en caso de pérdida o de dafios

139 En 1955 se estimé6 que alrededor de las cuatro quintas partes
del tonelaje mundial enarbolaban pabellon de paises que se adhie-
ren al Convenio o a las Reglas o que, sin adherirse a ellos, han
promulgado disposiciones legislativas nacionales en las que se
recogen las Reglas. Véase Stoldter «Zur Statuten-Kollision im
Seefrachtvertrag», en Liber Amicorum of Congratulations to Algot
Bagge, 220 y 225 (1955).

M0 No se trata de proponer un orden de presentacién de las
pruebas en los litigios, cosa que indubablemente corresponde al
derecho procesal, sino que, desde el punto de vista del derecho

parecerfa mds equitativo que en un principio se presy.
miera que el porteador ha infringido las obligaciones que
le impone el articulo 3, pdrrafo 2, y que en consecuenciy
se le obligase a,probar que de hecho habia procedido «de.
manera apropiada y cuidadosa» a la carga, conserya.
cién, etc., de las mercancias. Normalmente el porteador

‘puede obtener mds facilmente informacidn sobre la caugy

de la pérdida o del afio, y una presuncidn en contra de
le obligaria a presentar cualesquiera pruebas que pudiera
tener y le impedirfa eludir su responsabilidad cuando no
se explicase la causa de la pérdida.

B.—Definiciones. Articulo 1

Articulo 1, apartado a: «Porteadory, cldusula de cesidn

180. En la definicién del articulo 1 se dice que el
«porteador» comprende el propietario del buque o el -
fletador, parte en un contrato de transporte con un
cargador. Esta definicidn plantea dos problemas; en
primer lugar, si puede ser porteador cualquier persona
que no sea el propietario del buque o el fletador, por
gjemplo un agente de transportes, y en segundo lugar,
quién es responsable como «porteador» cuando se fleta
el buque.

181. En cuanto a la primera cuestién, la palabra
«comprende» parece indicar que la mencidn del propie-
tario y del fletador no es exhaustiva y que se puede
considerar como porteadores a otras personas. A fin de
disipar cualquier duda al respecto, se podria aclarar la
definicion de «porteador» confirmando- que pueden serlo
el propietario, el fletador o cualquier otra persona que
concierte un contrato de transporte con un cargador.

182. En cuanto a la segunda cuestién, se puede
demandar al fletador siempre que se trate de un fleta-

+ mento con casidn o siempre que el fletador contrate en su
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propio nombre con el cargador y expida un conocimiento
de embarque. En cambio la situacién no es tan clara
cuando se fleta un buque por tiempo o por viaje y se
expide un conocimiento en cuyo encabezamiento figure
el nombre del fletador, que contenga la denominada
cldusula de «cesién» y de «identidad de porteador» o
«agencia» y que sea firmado en nombre del capitdn del
buque.

183. La mayoria de los comocimientos modernos
contienen cldusulas de «cesién» a los efectos de que, si el

sustantivo, el cumplimiento de las obligaciones enunciadas en el
articulos 3, parrafo 2, sea en todo caso requisito previo obligado
para que el porteador pueda eludir en virtud de cualquier otra
disposicion la responsabilidad que le incumbe.



buque no es propiedad de la compafiia de transporte
maritimo o de la naviera que expide el conocimiento, ni
ha sido fletado con cesién a la misma 4, el conocimiento
hard las veces de contrato con el propietario del buque
o con el fletador con cesidn y no con el fletador que ha
tratado directamente con el cargador. La cldusula de
cesion tipica estd redactada en los siguientes términos 142:

Si el buque no pertenece a la compaiiia 0 empresa naviera que
ha expedido este conocimiento de embarque, ni ha sido fletado
con cesién por ella (como pudiera ocurrir pese a toda apariencia
contraria), este conocimiento sélo surtird efectos como contrato
con el propietario o el fletador con cesién, segin proceda, con-
certado por conducto de dicha compafifa o empresa naviera,
la cual s6lo actlia como mandataria y no contrae ninguna respon-
sabilidad al respecto por cualquier concepto que sea.

Se dice que se empezaron a incluir cldusulas de cesidn
en el conocimiento para limitar el contrato de transporte
-a un contrato concertado exclusivamente entre el pro-
pietario del buque y el titular del conocimiento, en el
caso de que el buque estuviese fletado y el fletador no
pudiera limitar su responsabilidad conforme a la ley
inglesa de transporte maritimo de 1894.

184. En algunos paises los tribunales han fallado
frecuentemente en forma injusta para el cargador o el
consignatario al sostener que el cargador o el consigna-
tario no pueden demandar al propietario del buque
porgue no se considera que éste sea el «porteador», y al
permitir que los fletadores eludan su responsabilidad
por no comsiderarlos tampoco como «porteadoresy.
Los propietarios de las mercancias que esperan -que la
compafiia naviera las transporte se encuentran con que,
de utilizarse la cldusula de cesidn, el conocimiento permite
que la compafifa naviera sea sustituida por otro porteador.
Se encuentran con que la compafifa naviera no se ha
comprometido en modo alguno a transportar las mer-
cancias sino solamente a hallar un porteador. El resultado
es que las compaififas navieras que utilizan conocimientos
en formularios propios y con membrete propio eluden
la responsabilidad para con los cargadores o consigna-
tarios, que razonablemente no pueden menos de creer
que la empresa naviera serd de hecho el porteador de
Sus mercancias 142, :

185. Se podrian evitar los conflictos y la incertidumbre

Inherentes a la cldusula de «cesién» si, ademds de ampliar

—_—

. Se entiende por fletamento con cesion aquel en que el fle-
tador adquiere la propiedad del buque durante la vigencia del
ﬁEta;qento y en que el capitdn y Ia tripulacién pasan a estar a su
Setvicio a todos Jos efectos. Véase H. Holman, op. cit., pag. 123.
Véase también R, Rodiére, op. cit., vol. I, parrs. 139, 270 y 289.

.142. Véase, por ejemplo, el modelo de conocimiento de las aso-
macmne_s de seguro mutuo: («P & I») que figura en el anexo III C
de este informe, .

. u Por ejemplo, el Lulu (un buque libanés) fue fletado a la
Ompafiia sueca SVEA, que tomd las medidas mecesarias para
gge S¢ cargasen en ¢l las mercancias de un.cargador sueco; el
SeI(liQ_Clmlento fue firmado por un agente de la.compafiia. segin
o n(1)]0 “en nombre del capitidn», y llevaba en el encabe,:zamlentc')
g mbre impreso de la compafifa. Un receptor holandés compr6
St chercancxas. que no llegaron todas a su destino. El tribunal
ser g Sostuvo que la compafiia SVEA no era responsable por
éclarr1'1carnente el porteador, y entretanto un tr{buqal lxpanes
by © que no se podia demandar al propietarjo libanés del
4ue porque no era el porteador (véase NJA 1960, 742).
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como se ha indicado la definicién de «porteadory», se
modificasen las Reglas para dejar fuera de duda la
nulidad de tal cldusula. En todo caso, la razén por la
que surgid la cldusula ha desaparecido actualmente en
gran parte al haberse modificado las normas juridicas
sobre limitacion de la responsabilidad 244, Ademds, la
limitacién de responsabilidad que actualmente tiene mds
‘importancia prdctica por lo que se refiere a los propieta~
rios de la carga no es la relativa a la responsabilidad total
del propietario del buque, basada en el tonelaje del buque
o el valor de éste, sino la limitacién por bulto y unidad de
las Reglas de La Haya. ’

Articulo 1, apartado b: contrato de transporte

186. Si se decide ampliar la aplicacién de las Reglas
al periodo en que las mercancias se encuentran bajo la
custodia del porteador antes de la carga y después de la
descarga, tendria que modificarse la expresién «que sirva
como titulo para el transporte de mercancias por mar»
(véanse los pdrrafos 190 a 202).

v

Articulo 1, apartado c: «Mercancias»

187. La presente definicion de «mercancias» excluye
la carga sobre cubierta y los animales ‘vivos#3; por
consiguiente, los porteadores pueden eximirse contrac-
tualmente de responsabilidad en relacién con dichas
cargas mediante cldusulas de excencién. Dado que un
volumen considerable de mercancias se transporta sobre
cubierta, los porteadores obtienen grandes ventajas del
restringido dmbito de dicha definicion 46, Por otra parte,
el gran incremento del transporte de contenedores sobre
cubierta subraya la importancia de las disposiciones
relativas a la carga sobre cubierta.

188. Para evitar los actuales conflictos entre las leyes
de diferentes paises, y también para proceder con justicia
respecto de los propietarios de la carga, podrian incluirse
la carga sobre cubierta y los animales vivos en la defini-
cién de «mercancias», de forma que se les aplicasen las
Reglas al igual que a las demds cargas.

44 En virtud del Convenio internacional relativo a la limitacién
de la responsabilidad de los propietarios de buques de altura,
de octubre de 1957, se hizo extensiva al fletador la limitacion de
responsabilidad. Para el texto de dicha Convencién véase Na-
gendra Singh, «International Conventions of Merchant Shipping»,
en British Shipping Laws, Londres, 1963, vol. 8.

145 Esto es asi, siempre que se cumplan determinadas condi-
ciones, a saber: :

a) El porteador debe estar autorizado a transportar las mer-
cancias sobre cubierta mediante acuerdo expreso con el cargador.
Si el porteador estiba mercancias sobre cubierta sin estar auto-
rizado para hacerlo, no puede ya beneficiarse de las cldusulas de
exencion contenidas en el conocimiento;

b) Debe estipularse en el contrato de transporte que la carga

se transporta sobre cubierta.
En el conocimiento debe indicarse expresamente que la carga
se transporta sobre cubierta. Véanse casos y comentarios en
W. Tetley, op. cit., pags. 192 a 197. Véase también R. Rodiére,
op. cit., vol. I, pérr. 521.

146 Tas exportaciones de muchos paises en desarrollo deben
estibarse necesariamente sobre cubierta; por ejemplo, madera,
ganado,



Articulo 1, apartado d: «Bugue»

189. En las Reglas se dice que «buque» significa
cualquier embarcacién empleada para el transporte de
mercancias por mar, lo que plantea la cuestién de si se
aplican las Reglas a las barcazas o gabarras utilizadas
para la carga o descarga de navios. Si no se consideran
«buques» las barcazas o gabarras en el sentido del
articulo 1 d, no pueden aplicarse las Reglas de La Haya
durante el tiempo en que las thercancias se hallen a bordo
de esas barcazas o gabarras 147, Parece conveniente que se
apliquen las Reglas a las operaciones de gabarraje
cuando el porteador sea propietario de las barcazas

o gabarras o las explote como parte de su contrato.

de transporte. En tal caso, podria modificarse en el
apartado d la definicion de «buque» para incluir estas
embarcaciones.

Articulo 1, apartado e y articulo 7:
«Transporte de mercancias»

190. Por lo general, se considera que el articulo 1 e
establece el perfodo de aplicacién de las Reglas de La Haya,
«desde la carga de las mercancias a bordo del buque
hasta su descarga del buque» 4. Conforme al articulo 7
las partes pueden insertar en un contrato cualquier
estipulacién relativa a la responsabilidad del porteador
respecto de las mercancias «antes de la carga y después
de la descarga». '

191. En este contexto, se cuentan las siguientes cues-

descarga 51, Esto no origina dificultades en e]
poco frecuente, de que puedan efectuarse los opor
recuentos de mercancias al costado del buque 252, 5

Cago,
tuno

193. Cuando se utiliza el equipo del muelle, se sy,
considerar en la mayorfa de los paises que las Reglas g
aplican desde el momento en que la carga pasa sobre o
borda del buque?®®. Sin embargo, se ha decididg en
varios casos que la regla «de aparejos a aparejosy g
aplica cuando el porteador se ha obligado a cargar y-
descargar y se utiliza el equipo del muelle **, Cuandg Jag-
mercancias se cargan desde gabarras o se descargan ey
gabarras, se considera en algunos pafses que la carga’
comienza cuando $e enganchan las mercancias en Jog
aparejos *%, y que la descarga no termina hasta que haya
cesado la descarga de todas las mercancias en la
gabarra 1%,

194. Existe tal diversidad de métodos de manipulaciéy
de la carga que es dificil sentar conclusiones generales
sobre esta cuestién. Por ejemplo, en el caso de carga o
descarga mediante una rampa o tuberfa, pareceria que
la carga comienza cuando la mercancia llega al extremo
de la rampa o tuberia situado en el buque, y que la des-

181 Véase A. Knauth, op. ciz., pags. 144 y 145 para una descrip-
cién més completa de los términos utilizados y de los métodos

‘empleados en la carga y descarga de mercancias. Véase también

tiones entre las principales que 'son causa de incer-.

tidumbre: 149
a) ( Cudndo comienza la carga y cesa la descarga?
b) Cudl es la situacion juridica antes de la carga

.y después de la descarga?

s

~ 192. «La prdctica actual ha sido la de aplicar las
Reglas de La Haya desde los aparejos del buque hasta
los aparejos del buque» %9, es decir, desde el momento
en. que se'engancha la carga a los aparejos del buque en
el puerto de carga hasta el momento en que se desembarca

la carga y se desenganchan los aparejos en el puerto de

147 Véanse mas adelante las observaciones al apartado e del
articulo I, que dice que las Reglas se aplicarin « desde la carga
de las mercancias a bordo del buque hasta su descarga del
buque». ' i

M8 «...deben distinguirse tres periodos diferentes: el periodo
anterjor a la carga de las mercancias a bordo, el periodo del
transporte maritimo propiamente dicho y, por 1ltimo, el periodo
posterior a la descarga de las mercancias». Véase S. Dor, op. cit.,
pdg. 107. R. Rodiére distingue cinco periodos, op. cit., II, parr. 589.
Véase también Schaps-Abraham, Das Deutsche-Seerecht, Berlin,
Walter de Gruyter, 1962, 2.% edici6n, vol. II, parr. 606.

19 Gran parte de la incertidumbre se debe a la dificultad con
que tropiezan muchos tribunales y comentaristas para conciliar
el término «loaded on» (... desde la carga... a bordo») del articulo [,
apartado e con otros términos tales como «n relation to...
loading» («en cuanto a la carga») del articulo 2, y «carrier shall...
load» («el porteador... procederd... a la carga»)- del articulo 3,
pdrrafo 2). La mayoria de esas dificultades se resolverian si se
adoptase una de las dos soluciones que se sugieren en el parrafo 202

.infra.

150 Véase W. Tetley, op. cit., pag. 159. Véase también R. Ro-
diere, op. cit., vol. II, parr. 584.

G. Schaps-Abraham, op. cit., vol. II, pérr. 663, y R. Rodiére,
op. cit., vol. II, parr. 586.

152 La mayor parte de las dificultades se deben a que con fre-
cuencia un depositario del puerto se hace cargo de las mercancias
antes de la carga y después de la descarga. A menudo las hojas
de recuento se preparan varios dias antes de la carga o después
de la descarga. Esto origina incertidumbre respecto de la condicién
y cantidad de las mercancias al comienzo de la carga y al término
de la descarga. Sin embargo, las dificultades surgen sobre todo
en el puesto de descarga. En el puerto de carga, un recibo de
embarque o documento equivalente expedido por el porteador
0 en su nombre atestigua la condicién de las mercancias embar-

-cadas.
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158 Véase W. Tetley, op. cit., pag. 159. Con menor frecuencia se
ha mantenido que la carga no comienza hasta que se ha depositado
la eslinga de carga en el buque, y que la descarga se completa
cuando se iza la eslonga de la bodega o de la cubierta. Véase
también R. Rodiére, op. cit., vol. II, pérr. 584.

18 Véanse los casos Pyrene Company, Ltd., v. Scindia Steam
Navigation Company Ltd. [1954]. Lloyd’s Rep. 321 y Hoegh .
Lines v. Green Truck Sales, Inc. [1962] A.M.C. 431, en Jos que
los fallos se ocupan ampliamente de esta cuestion.

155 En el caso Pyrene (véase la nota 154 supra), el tribunal estimé
que, si el portador se ha obligado en el contrato a realizar la
totalidad de las operaciones de carga, se aplican las Reglas de
La Haya a todas esas operaciones con independencia de que las .
mercancias hayan o no pasado sobre la borda del buque. Aunque
la aplicacién de las Reglas comienza con la carga y termina con
la descarga, las partes pueden estipular libremente en el contrato
la funcién que cada una de ellas desempefiard en dichas opera-
ciones. Las Reglas comienzan a regir la conducta del porteador
y a limitar su responsabilidad en el momento en que comienza
su obligacion de cargar. Véase también Renton v. Palmyra Trading
Corporation of Panama [1956] LI L.R.379.

156 En Goodwin, Ferreira and Co. Ltd., v. Lamport and Holt,
Ltd. (34 LLL.R., 192) se estimd que no se habian descargado
determinadas mercancias en una gabarra hasta que se hubo
descargado toda la carga restante en la gabarra. Esta decision fue
seguida en el caso Hoegh Lines (véase la nota 154), en el que
las mercancias que ya se habjan cargado en una gabarra sufrieron
dafios al chocar con ellas otras mercancias que se estaban descar-
gando. Se estimé que se aplicaban las Reglas y se limit6 la respon-
sabilidad del porteador a 500 dolares por bulte.



.

carga se completa en la Ultima brida del dispositivo pro-
porcionado por el buque 1%

195. Como se ha hecho observar anteriormente, el
articulo 7 de las Reglas permite que las partes estipulen
libremente respecto del periodo anterior a la carga y
posterior a la descarga®’®. A menos que el derecho

mterno lo prohiba1%¥, el porteador puede insertar.

cldusulas de extencién de amplio alcance para eximirse
contractualmente de sus obligaciones como depositario
mientras las mercancias se hallan bajo su custodia o
control durante el periodo anteriormente mencionado.

196. En los Estados Unidos de América, ‘como
consecuencia de la Harter Act %0, la responsabilidad del
porteador cuando las mercancias se encuentran bajo
su custodia o control antes de la carga y después de la
descarga parece ser mayor de conformidad con la Harter
Act que con arreglo a las Reglas. Ello se debe a que en
virtud de las Reglas el porteador podria beneficiarse
de las excepciones y limitaciones contenidas en los
pérrafos 2 y 5 del articulo 4. La Harter Act requiere

157 La interpretacion de los términos parece exigir algim acto
fisico de posesién o desposesion relacionado con la transmision
del riesgo entre las pattes interesadas en el buque y en el muelle.
Véase Knauth, op. cit., pag. 145, en lo que respecta a la carga.
Véase también R. Rodiére, vol. II, 586.

1% La clausula siguiente es tipica de los conocimientos de
embarque de buques de linea regular:

«Ni el porteador... ni el buque serdn responsables de las
pérdidas, demora o dafios que sufran las mercancias por cual-
quier causa mientras se encuentren bajo la custodia del por-
teador... antes de la carga a bordo del buque o después de su
descarga del buque, aunque dichas pérdidas, demora o dafios
se deban a negligencia del porteador... y aunque las mercancias
se encuentren bajo la custodia del porteador... en calidad de
almacenista o por cualquier otro concepto, y los riesgos a que
estan expuestas las mercancias antes de la carga y después de
la descarga... corren a cargo exclusivamente del propietario.»
En Anselme Demavrin v.’ Wilson's Shipping Co. 39 L1. L.R.289

se estim6 que la siguiente cldusula era vélida:

«El naviero no es responsable de las pérdidas o dafios que
sufran las mercancias... mientras esperan ser retiradas después
de la descarga, o cuando son transportadas a flete corrido o
consignadas desde un lugar situado més alld del puerto de
descarga o hasta un lugar situado mds alld. de éste, aunque
haya mediado negligencia, acto ilicito o falta de cualquiera de
sus empleados.» :

5 Por ejemplo, la Ley francesa de 1966 extiende la responsa-
bilidad del porteador desde el momento en que «se hace cargo»
de las mercancias hasta la «entrega», y prohibe a los porteadores
eludir esa responsabilidad mediante contrato. (Véase la Ley
N2 66-420 del 18 de junio de 1966 sobre los contratos de fleta-
mento y de transporte maritimo, arts. 27 y 29, Journal Officiel
del 24 de junio de 1966.) :

0 Vease el parr. 61, y también A. W. Knauth, op. cit., pags 163
a ,169. Dicha ley dice, entre otras cosas, que «sera ilicita toda
cldusula insertada en un conocimiento de embarque por la que...
el administrador, agente, capitdin o propietario de un buque
quedan exentos de responsabilidad por las pérdidas o dafios
Ocasionados por negligencia, culpa o falta en la carga, estiba,
‘ustodia o entrega adecuada de todas y cada una de las mercan-
clas licitas que se e hayan confiado». :

Ci;:eSPOI' lo general, se ha considerado que entre las obliga-
sy Minimas del porteador después de la descarga figuran las
guientes:
a) Notificar al consignatario la fecha y lugar de'la descarga;
o) B 15poner las mercancias para que puedan ser inspeccionadas;
d) Clggxr un almacenista ’culdadoso; ) .
tunas idar de las mercancias, o tomar las disposiciones opor-
Para su cuidado, durante un périodo razonable hasta la

.

también la «entrega adecuada» de

las mercancias por el
porteador 262, ' : :

197. Las cuestiones relativas'a los momentos en que
comienza lg carga y cesa la descarga son fundamentales
para la comprension del derecho del transporte maritimo.
Las incertidumbres se centran en el llamado «problema
de antes y después» 13, es decir, en saber quién responde
y en qué medida del cuidado de las mercancias anfes de
la carga y después de la descarga, en la inteligencia de que
después de la carga y antes de la descarga las mercancias
estdn bajo la custodia y cuidado de la empresa de trans-
porte maritimo 264,

198. El porteador estd interesado principalmente en
transportar la carga, por ejemplo, del puerto A al
puerto B. Si utiliza sus propios aparejos, no.suele oponer
objeciones a asumir la responsabilidad desde el momento
en que recoge la mercancia en el puerto A hasta que la
deposita en el muelle en el puerto B. Esta es la situacién
«aparejos a aparejos». Las distinciones sutiles que en
ocasiones se establecen —por ejemplo, la tesis de que la
responsabilidad del porteador se limita al periodo «de
la borda del buque a la borda del buque»— no parecen
tener en la actualidad mucha importancia préctica y tal
vez s6lo sirvan para complicar mds la materia.

199. Si se utiliza el equipo del muelle, el porteador
preferiria restringir su responsabilidad al periodo trans-
currido desde el momento en que se coloca la mercancia
en su buque —en el puerto de embarque—y sus empleados .

entrega, es decir, conceder al consignatario un plazo razonable
para que retire las mercancias;

e) Obtener los oportunos recibos del almacén para demostrar
la entrega si el almacén estd administrado por una entidad inde-,
pendiente, por ejemplo, autoridad portuaria, contratista inde-
pendiente, etc. o
Véase Tetley, op. cit., pags. 177 y 178. .

162 Los tribunales de los Estados Unidos han interpretado la
«entrega adecuada» de tal forma que en ocasiones les resulta
dificil a los porteadores cumplir esta obligacion. En Tan Hi v.
United States of America [1951] A.M.C. 127, y en casos ante-
riores, se estimé que entrega adecuada es la entrega realizada
con arreglo a la costumbre o la ley del puerto de destino y que la

" entrega a las autoridades de aduanas o a otras autofidades no -,

exime al porteador de responsabilidad por la carga si la ley o la
costumbre no imponen a dichas autoridades la obligacion de
recibir la carga y distribuirla a los consignatarios o si dichas auto-
ridades inicamente se hacen cargo de las mercancias como conse-
cuencia del incumplimiento de los reglamentos de aduanas por
negligencia del porteador. En Caterpillar Overseas, S. A. v.
American Export Lines [1963] A.M.C. 1662, el tribunal de apela-
cién sostuvo que dicha cldusula era nula de conformidad con la
Harter Act debido a que el porteador no habia procedido a una
entrega adecuada: en su opinién un contrato de puerto a puerto
exige habitualmente que el porteador entregue las mercancias en
posesién del consignatario, o por lo menos que las coloque en un
muelle apropiado en el puerto de destino. Véase también Monsieur
Henri Wines, Ltd. v. S.S. Covadonga and Others [1965] A.M.C.
740.

168 Véase A. W. Knauth, op. cit.,, pdg. 141. Véase también
R. Rodiere, op. cit., vol. II, parrs. 582 a 590.

164 Una de las conclusiones principales a que llegd Ja Camara
de Comercio de Estocolmo cuando realiz6 en 1959 una investigacion
imparcial sobre Ia situacién en Suecia seria aplicable a la que
impera actualmente en otros muchos paises, a saber, que «... pese
a la multiplicidad de personas que intervienen, existen todavia

‘'situaciones en las que nadie es responsable de los dafios o pér-
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didas de mercancias». Véase la nota de K. Gronfors en Journal
of Business Law (1960), pag. 120. , :

5



o agentes comienzan a manipularla, hasta el momento
en que dichos empleados o agentes disponen la mer-
cancia en condiciones de ser retirada del buque por el
equipo del muélle en el puerto de destino. Esta serfa la
situacién en los casos en que el porteador no fuese
responsable con arreglo a su contrato de transporte de
la carga o descarga de las mercancias.

200. En la mayorfa de las situaciones, especialmente
en las rutas servidas por buques de linea regular, el
porteador incluye en el flete el costo de carga y descarga
de Ias mercancias. Ya sea que se utilice el equipo. del
muelle o los aparejos del buque, el porteador es la persona
de quien debe exigir indemnizacidn el propietario de la

carga si las mercancias sufren pérdidas o dafios una vez

que las ha entregado para embarque. Sin embargo, y a
esto obedece la. mayor parte de la confusidn, la transfe-
rencia de las mercancias del propietario de la carga al
porteador rara vez tiene lugar directamente entre ellos.
Con frecuencia las mercancias deben ser entregadas en el
puerto de embarque a una autoridad que la ley de dicho
puerto declara competente para aceptarlas, almacenarlas

en sus locales y cargarlas seguidamente en el buque. Las,

mercancias suelen estar comsignadas a la orden del
porteador o de sus agentes en los documentos de embarque
. mientras se encuentran bajo la custodia del almacén y
éste por lo comin establece sus propias condiciones de
depdsito y estipula sus propias cldusulas de exencién
de responsabilidad 1%, Andlogamente, en el puerto de
destino, las mercancias suelen entregarse a un almacén

designado —generalmente un establecimiento piiblico— -

que a su vez entrega las mercancias a los receptores. En
el puerto de descarga, los documentos de dépdsito enco-
miendan en algunas ocasiones el cuidado de las mercan-
cias a los receptores y en otras al porteador o su agente 1%,
El porteador no ejerce ningiin control sobre la seguridad
de las mercancias una vez que se encuentran bajo la

-custodia de los almacenes en el puerto de embarque y

en el de descarga. »
201. Por consiguiente, parece claro que, sobre la base

del artfculo 7, el porteador podria alegar que no es

responsable de las mercancias antes de la carga y después
de la descarga y.que tiene derecho a exonerarse de respon-
sabilidad en relacién con dichos periodos. Andlogamente,
pareceria que el propietario de la carga tiene motivos
legitimos de queja, por cuanto no puede, sobre la base
de las leyes y prdcticas vigentes, determinar la respon-
sabilidad por pérdidas o averfa de las mercancias una
vez ‘que las haya entregado o recibido de acuerdo con
las instrucciones del porteador. '

1% Frecuentemente son los reglamentos locales, y no el derecho
maritimo, los que regulan la medida en que quedan exentos de
responsabilidad los depositarios tales como autoridades portua-
rias, almacenes, agentes de aduanas, fieles de muelle, etc. En algu-
nos paises, el depositario de mercancias puede eximirse contrac-
tualmente de toda responsabilidad; en otros puede eximirse de
parte de la responsabilidad o invertir la carga de la prueba; en
otros, finalmente, no estd facultado para eximirse de responsabi-
lidad. La queja mds grave de los propietarios de la carga contra
los depositarios es la brevedad del plazo dentro del cual el cargador
debe presentar su reclamaci6én. Frecuentemente dicha reclamacién
prescribe a los pocos meses de la descarga.

1% En algunos puertos se considera que el depositario es el
agente del cargador, en otros el agente del porteador, y en otros
. el agente de ambos. .
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_podria resolverse de dos maneras. En
podrian modificarse las Reglas de forma que quedage

202. Esta contradiccién se debe sencillamente a gy,
los términos «carga» y «descarga», segun se utilizag enﬁ“
las Reglas, no se ajustan a la amplia diversidad de proce,”
dimientos seguidos en los diferentes puertos. El problemg
primer luggy, |

claro que el porteador es responsable desde el momentg
en que, de conformidad con sus instrucciones, se éntregﬁn :
las mercancias al depositario competente en el Puerto
de embarque hasta que son entregadas al propietario de -
la carga en el puerto de destino; si se adoptase. estg ©
solucion, los porteadores tendrian que concertar arreglog
de indemnizacién reciproca con los depositarios en log «
dos puertos, lo que no es de la incumbencia del propie- |
tario de la carga. La otra solucidn consistiria en aclarar -
las Reglas de forma que por «carga» y «descarga» se
entendiera la manipulacion de mercancias desde ¢ .
equipo del muelle o los aparejos del buque hasta e
equipo del muelle o los aparejos del buque, siempre que
el porteador sea responsable de la carga y descarga de las -
mercancias ¥, El propietario de la carga continuaria -
asumiendo el riesgo de pérdida antes de la carga y después
de la descarga, pero cuando se viera obligado a acudir
a depositarios, l6gicamente la legislacién de todos los
paises deberfa impedir de modo uniforme que dichos
depositarios limitaran su obligacién .de custodia o se
eximieran contractualmente de responsabilidad por 1a
totalidad del valor de las mercancias. Igualmente deberia
establecerse un plazo de prescripcién ajustado a la
realidad.

C.—Obligaciones del porteador. Articulo 3

Articulo 3, parrafo 1: Navegabilidad

203. Siun buque zarpa sin estar en estado de navegar 168
y a consecuencia de ello las mercancias sufren pérdidas
o dafios, el porteador puede eximirse de responsabilidad
de conformidad con las Reglas demostrando que ejercié
«una diligencia razonable» «antes y al comienzo del.
viaje» para poner el buque en estado de navegar. En
ocasiones, puede encontrarse que el buque no estd en
estado de navegar debido a algtin defecto oculto que no
pudo descubrirse mediante la debida diligencia, ‘y. en
tales casos no prosperan las reclamaciones de los pro-
pietarios de la carga contra los porteadores 169,

17 Cuando el porteador no es responsable de la carga y des-
carga de las mercancias, podria limitarse su responsabilidad al
tiempo transcurrido desde que expide un recibo por las mercancias
hasta que las entrega a la persona competente a quien se ha con-
fiado la descarga de las mercancias.

168 Para que el buque esté en estado de navegar, debe también -,

estar en condiciones de transportar carga. La navegabilidad no
se limita a la seguridad del caso del buque. Véase R. Rodiére,
op. cit., vol. II, parr. 619.

1% La decision adoptada en el caso Union of India v. N.V. Ree-
dery Amsterdam’ (The Amstelot) [1963] 2 Ll. L.R., 223, ilustra
adecuadamente este punto. La Camara de los Lores sostuvo
que el buque no se hallaba en estado de navegar al comienzo
del viaje, pero que la causa de dicha innavegabilidad era una grieta
por fatiga en el engranaje reductor, que se desconocia y no podia
discernirse mediante inspeccién visual. Se hallé asimismo que se
habia procedido a un examen adecuado y cuidadoso con arreglo



204. En algunos paises decisiones judiciales recientes
han hecho mds dificil que antes el que el porteador
demuestre que ha ejercido una diligencia razonable, al
considerar que se trata de una obligacion personal que
no puede ser delegada’®; si alguna persona empleada
por el porteador, inchiido un contratista independiente 1™,
ha actuado con negligencia, la tendencia de la jurispru-
dencia actual es la de hacer responsable al porteador *72.
Esta jurisprudencia llevé al CMI a proponer en 1963
que se modificaran las Reglas de manera que los portea-
dores quedaran exonerados de responsabilidad por
causa de innavegabilidad, siempre que hubieran ejercido
una diligencia razonable al elegir a un reparador naval
acreditado (véase el pédrr. 69 supra). Dicha propuesta
no prosperé por falta de apoyo ™.

205. La regla Muncaster Castle segin la cual el
porteador es responsable por la innavegabilidad debida
a la negligencia de sus empleados o de contratistas
independientes, parece acomodarse a decisiones adoptadas
en muchos paises y también parece ser justa, ya que los
porteadores conservan su derecho a reclamar una indem-

a las exigencias del Registro del Lloyd’s y que, por consiguiente,
el naviero habia ejercido una diligencia razonable, no porque
se hubiera servido de personas expertas y competentes, sino
porque dichas personas expertas y competentes habian realizado
las inspecciones necesarias en forma cuidadosa y competente.

_ En lo que respecta a la cuestién de que el porteador no hubiese
procedido al control magnetoscépico (que hubiera revelado la
grieta), se decidi¢ que el ‘porteador no era responsable por el
mero hecho de que no se hubieran adoptado’ precauciones me-
diante las cuales, como resultdé de la expetiencia posterior, se
habria advertido o evitado la innavegabilidad.

170 Véase W. Tetley, op. cit., pag. 100: «El porteador- puede
emplear a alguna otra persona para ejercer la debida diligencia,
pero si la persona delegada no actia con diligencia, el porteador
es responsable:» La version oficial de las Reglas en francés habla
de diligence raisonnable, es decir, que no es absoluta, y la deter-
minacién de lo que constituye debida diligencia o diligencia
razonable es una mera cuestién de hecho que debe ser decidida
seglin Ias circunstancias de cada caso; véase Schade v. National
Surety Corp. [1961] A.M.C. 1225. Véase también R. Rodiére,
op. cit., vol. II, parr. 619.

1 Riverstone Meat Co. Pty. Ltd. v. Lancashire Shipping Co.
Lid. (The Muncaster Castle) [1961] A.C. 807. En este caso, que
inquiet6 a muchos navieros, se confi6 el buque a una acreditada
empresa de reparacién de buques para que realizase una inspec-
cién y reparaciones especiales. La Cémara de los Lores estim6 que
el porteador no habia logrado probar que habia ejercido una dili-
gencia razonable para poner el buque en estado de navegar, toda
vez que no le exoneraba el hecho de que era un contratista inde-
pendiente e} que habia procedido con negligencia en la reparacién
del buque, yla obligacién que pesaba sobre el porteador en el
trabajo’de reparacién era la de que cualquier persona que realizase
dicho trabajo obrase con una diligencia razonable, incluso si se
trataba de un contratista independiente a quien se hubiera encar-
gado el trabajo por su experiencia o conocimientos técnicos espe-
ciales, y la negligencia no fuera evidente para el naviero. -

™ En la Conferencia de Estocolmo del CMI los representantes

¢ muchos paises dijeron que en sus sistemas juridicos la juris-
Prudencia y'la doctrina tendfan a coincidir con el fallo Muncaster
CaStle: Se sostuvo asimismo que «por razones practicas seria
Preferible que el naviero asumiera también la responsabilidad
POr nepligencia del contratista independiente» que hubiera desig-
nado, ya que les serfa dificil o imposible a los cargadores deman-
a;i 2 unos astilleros con los que no hubiesen tenido una relacion
Cau:rlé’r; véase O. Riska, «Shipowner’s liability for damage
WOﬂE fby the negligence of an independent contractor performing
88, or th@ ship» en Six Lectures on the Hague Rules, op. cit.,

e la pag. 95,

nizacién de sus contratistas independientes 17%. Al parecer,
esta regla no se aplica a la negligencia en la construccién
de un buque; el porteador no responderd de la negli-
gencia del constructor, siempre que haya adoptado
todas las medidas necesarias para cerciorarse mediante

- reconocimientos e inspecciones de que el buque estd
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en condiciones de
destme 174,

206. Es evidente que la interpretacién de las palabras
«antes y al comienzo del viaje» en el articulo 3, pdrrafo 1,
ha dado lugar con frecuencia a dificultades e injusticias.
En muchos paises, se interpreta que el término «viajey
significa el viaje con conocimiento de embarque?®,
y no se aplica la doctrina del Common Law, segin la
cual el porteador estd obligado a proporcionar un buque
en estado de navegar al comienzo de cada etapa del
viaje. Las Reglas parecerian mds légicas si la obligacion
contenida en el articulo 3, pdrrafo 1, se mantuviera para
todo el viaje.

ser utilizado en el servicio a que se

Articulo 3, pdrrafo 2: Cuidado de la carga

207. En esta regla se’ establece que el porteador,
«bajo la reserva de las disposiciones del articulo 4»
(estas palabras no figuran en la ley de los Estados Unidos),
procederd de manera apropiada y cuidadosa a la carga,
conservacién, estiba, tramsporte, custodia, cuidado y
descarga de las mercancias transportadas.

208. En algunos paises, se han suscitado incerti-
dumbres en cuanto a la interpretacién de la expresion
«de manera apropiada y cuidadosa». Se ha mantenido
que la palabra «apropiaday tiene un significado ligera-
mente distinto de «cuidadosa» y significa que «ademds
de tener cuidado» "¢, el porteador debe adoptar un sis-
tema seguro a la Iuz de todos los datos que posee o debe
poseer sobre la naturaleza de las mercancias. Se ha dicho .
que el significado de esa palabra «equivale a eficacia» *"".

209. En un caso que ilustra el rigor del articulo 3,
parrafo 2, el tribunal, pese a opinar que las condiciones en
el mar eran suficientes para constituir un «peligro de
mar» (excepcidn que ampara al porteador de conformidad °
con el articulo 4, pdrrafo 2), estimé que el naviero era -
responsable de los dafios sufridos por la mercancias
debido a que la estiba era deficiente con arreglo al
articulo 3, pdrrafo 2 1%, .

210. Serfa sumamente util para los cargadores: que
pudiera incorporarse en las Reglas, mediante una
modificacién, todo el peso de estas decisiones en las que

173 Desde la decisién Muncaster Castle, los porteadores han
afirmado con frecuencia que en lo que respecta a la innavegavilidad
las Reglas no les son mds favorables que al Common Law, que
les imponia la obligacién absoluta de proporcionar un buque en
estado de navegar.

17¢ Tal fue la decisién adoptada en el caso Angliss v. P. and
0. S.N. Co. [1927] 2 K.B. 456, y al parecer dicha decisién no fue
anulada en el caso Muncaster Castle.

175 Véase The Makedonia. [1962] 7 L1. L.R., 316, 190.

1% 4lhacora S.R.L. v. Westcott and Laurance Line Ltd. [1966]
2 L1 L. R. 58, por Lord Pearce, pag. 62. .

177 Ibid., pag. 64. :
178 Blackwood Hodge Limited v. Ellerman Lines Ltd. [1963] LI
L. R. 454.



se interpreta la expresién «de manera apropiada y cuida-
dosan 179, Esto reviste particular importancia en lo que
respecta al transporte en condiciones de seguridad de
productos que requieren especial atencién en su manipu-
lacion y estiba (por ejemplo, ventilacién y cuidado
especial). ’

211. Se plantea también la cuestién de la carga de la
prueba en lo que respecta al articulo 3, pdrrafo 2180, E]
problema principal parece ser el de si «... las disposiciones
del articulo tienen el efecto... de imponer al porteador
la obligacién absoluta de cumplir lo estipulado en
él...», o si dicha obligacién puede «modificarse o ate-
nuarse mediante las exoneraciones concedidas en al

articulo 4, pdrrafo 2» %81, En otras palabras, no pueden-

considerarse las exomeraciones «como excusas para no
realizar en la forma procedente las operaciones estipu-
ladas» ¥, sino como incidentes que «fundamentalmente
no guardan relacidn con esta obligacidn general de cuidar
de la carga. Las cldusulas de exoneracién regulan aquellos
casos en que el porteador no ha infringido sus obliga-
ciones y en los que serfa fundamentalmente injusto
imputarle la responsabilidad de las pérdidas o dafiosy.

Articulo 3, pdrrafo 6: Plazo

'212. Se dice en las Reglas que «en todo caso» la
accion debe ejercitarse «dentro del afio siguiente a la
entrega de las mercancias o a la fecha en que éstas
hubieran debido ser entregadas». Esta disposicién ha
dado origen a las siguientes cuestiones:

a) { Qué se entiende por «entrega» a los efectos del
computo del plazo de un afio ? 282
. b) Cuando se dice que la accion debe ejercitarse dentro

de un afio, ¢ se entiende que debe incoarse ante cualquier
jurisdiccién en el plazo de un afio, o ante un tribunal
determinado dentro de dicho plazo?

¢) ¢ Se incluye en la palabra «accién» el arbitraje?

d) { Cudl es el significado de la expresidén «en todo
casox ?

e) (Pueden las partes ampliar el
acuerdo ? '

213. EI plazo de prescripcion comienza a contarse a
partir de la «entrega de las mercancias» o de «la fecha
en que éstas hubieran debido ser entregadas». La utiliza-
cion de la palabra «entrega» en lugar de «descarga»
parece ger intencional, ya que en otras partes de las
Reglas se utiliza la palabra «descarga» (por ejemplo,
en el articulo 2 y en el articulo 3, pdrrafe 2. Habitual-

plazo mediante

mente, la «entrega» significaria el momento en que el

consignatario recibe las mercancias de la parte autorizada
para entregarlas 1%, pero algunos tribunales han estimado

' En algunos paises, los cargadores tropiezan con interpre-
taciones judiciales menos rigurosas de dichas palabras.

180 Esta cuestion se encuentra bien resumida en el articulo
de F. J. J. Cadwallader titulado «Care of Cargo under the Hague
Rules», en Current Legal Problems, Londres, 1969, pag. 41.

81 [bid., pag. 41. )

182 Fp algunos paises existen variaciones del plazo de un afio.

18 Yéase el fallo del Tribunal de Commerce de Marseille
(Loch Dee, 3 de febrero de 1948) D.M.F. (1949) 485, que mantuvo
que la «entrega» se efectud el dia en que se ha descargado, sepa-
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que el plazo comienza a correr antes.de esa fechq 10 o

Podria ser conveniente modificar al articulo 3, pdrrafg ¢ |
para confirmar que «entrega» significa el moment, o :
que ,el consignatario recibe, o deberia recibir, Iag mer. |
cancias.

214. Existe también incertidumbre sobre si el ejercicio

{
{

de una accidn en un pafs interrumpe el cémputo del
¢

plazo de un afio en otros paises. En un caso por o menqg

en el Reino Unido, se ha mantenido que prescribig 1;1 :
acci6én por no haberse'incoado en el Reino Unido denty,
de un afio,’ aun cuando se habia iniciado anteriormente :

en otro pafs %, Este fallo ha sido objeto de critica 185,

215. Si el objeto del plazo es obligar al propietario
de la carga a que notifique sin demora las reclamaciones

al porteador, esto podria conseguirse adecuadamente, i
sin causar las presentes anomalias, permitiendo que !

iniciara una accién ante cualquier jufisdiccidn

que °

guardara una relacién razonablemente estrecha con ¢ -

contrato de transporte.

216. Se ha suscitado también la cuestién de si debe con- :

siderarse el procedimiento arbitral como una «accién» &
a los efectos del plazo de un afio. En caso afirmativo,
podria llegarse a un resultado severo para los consigna-
tarios cuando se hubiera extendido el conoc¢imiento
con arreglg a una pdliza de fletamento con- cldusula de
arbitraje. En tales casos, el conocimiento suele contener
una cldusula que remite a la péliza de fletamento, pero
el consignatario no conoce el contenido de ésta. Asf
es posible que el consignatario promueva un procedi-
miento judicial dentro del plazo de un afio y descubra
posteriormente, una vez expirado dicho plazo, que

rado y estd listo para ser entregado el dltimo articulo del carga-
mento.

188 En C. Tennant Sons and Co. v. Norddeutscher Lloyd [1964]
A.M.C. 754 se mantuvo que el plazo comienza a correr desde
el momento en que termina la descarga «ya sea mediante la trans-
misién completa de la posesién y control de las mercancias al
consignatario, o ... mediante la entrega presunta al agente debi-
damente autorizado del consignatario». En Automatic Tube C.
Pty. Ltd. v. Adelaide Steamship Company Ltd. [1967] 1 LI. L.R.,
531, la Corte Suprema de Australia occidental afirmé que la
entrega se efectiia cuando se descargan las mercancias en el
muelle y se desenganchan de los aparejos del buque o, a més
tardar, cuando se colocan las mercancias en los locales del depo-
sitario y quedan inmediatamente a disposicién del consignatario.
Véase también Cour de Cassation (Matelots Pillier et Peyrot, 20
de julio de 1959) D.M.F. (1959), pdg. 661.

18 Compaiiia Colombiana de Seguros v. Pacific S.N. (The
Salaverry) Co. [1963] 2 Li. L.R., 479. En el conocimiento se
disponia que unicamente eran competentes los tribunales del
Reino Unido, pero la accion se ejercité por primera vez en Nueva
York.

18 Véase la nota de R. P. Colinvaux titulada «The “Time Bar”
of the Hague Rulesy, en Journal of Business Law (1963/64)
pdg. 171. En ese fallo se rechazé una tesis contenida en T.E.
Scrutton, op. cit.: «Se estima que se cumple lo dispuesto en dicho
péarrafo (es decir, el articulo 3, pdrrafo 6 de las Reglas) si se
ejercita la accion dentro de un afio ante una jurisdiccién, y que
los propietarios de la carga podrdn hacer valer este hecho en una
accion ejercitada, después de transcurrido un afio, ante otra
jurisdiccion.y

187 La version francesa de las Reglas dice «a moins qu’une action
ne soit intentée», lo que parece excluir el arbitraje.” La palabra
«swi» no es una expresion técnica en derecho inglés, aunque tiene
diversos significados técnicos en diferentes contextos. En el
sentido que le da el diccionario y que es el que aqui se examina
parece limitarse al procedimiento judicial.



carece de recurso, al haberse desestimado su accién por

no haber acudido en primer término al arbitraje, y al.

haberse desestimado igualmente este Ultimo procedi-
miento por no haber designado un drbitro en el plazo
de un afio *%. Con el fin de aclarar este punto y evitar
el resultado anteriormente descrito, podria modificarse
la palabra «accién» para que incluyera el procedimiento
de arbitraje. .

217. Otro extremo que precisa aclaracién es el de si,
en el caso de que se interprete que la palabra «accion»
excluye el arbitraje, pero las partes se someten de hecho
a arbitraje, esto significa que las partes han renunciado
por ello a la condicién de que la «acciény» se ejercite
dentro de un afio 18,

218. Existe un conflicto entre los paises del Common
Law sobre el efecto de las palabras «en todo caso». Con
arreglo al derecho inglés, todo cambio de ruta injusti-
ficable invalida el contrato .de transporte, dejando de
aplicarse las Reglas de La Haya, incluido el plazo de
un afio 190, En cambio, en los Estados Unidos contintia
aplicindose este plazo, incluso en los casos de desviacion
injustificable, debido a las palabras «en todo casox»**.
Este conflicto podria resolverse mediante una enmienda
que aclarase si se aplica el plazo de un afio al invalidarse
el contrato de transporte.

219. Bs prdctica corriente que las partes prorroguen -
el plazo *%2. En virtud del articulo 5 el porteador puede.

abandonar cualquiera de sus derechos y aumentar
cualquiera de sus responsabilidades, siempre que dichos
abandono o aumento se inserten en el -conocimiento,
pero existen -dudas sobre si el articulo 5 se aplica a un
acuerdo por el que se amplien los plazos. Para aclarar
esta situacién, las modificaciones (las Reglas de Visby)
a las Reglas de La Haya, convenidas en 1968 1%* (todavia
no han entrado en vigor), dicen que podrd prorrogarse
el plazo si las partes asi lo acuerdan, incluso si lo hacen

188 Al parecer, tal fue el resultado en'el Reino Unido en el caso
The Merak (1964) 2 L1. L.R., 527. . .

18 Fp este sentido R. P. Colinvaux, en The Carriage of Goods
by Sea Act, Londres, 1954, pag.-176, hace observar agudamente
que

«... Si en el caso The Salaverry el fallo estuvo acertado, seria
“imposible cumplir la condicién {es decir, ejercitar una «accién»
dentro de un afio) en cualquier caso en que las partes se hayan
sometido a arbitraje. Seria inutil que el demandante incoara
una accién dentro de un afio, ya que este procedimiento no se
seguiria-ante el 4rbitro. Tampoco podria colegirse que se habia
renunciado a exigir al porteador Ia responsabilidad, que nece-
sariamente debe ser satisfecha, si se resuelve el litigio mediante
arbitraje. Del fallo The Salaverry se desprende en forma inexo-
rable el sorprendente resultado de que el demandante en un
procedimiento de arbitraje debe inevitablemente perder in
{imine, por lo que no puede defenderse dicho fallo.»

190 . . ~
En su lugar, se aplica el plazo de seis-afios del Common Law.

19% Véase Atlantic Mutual Insurance Company v. Poseidon
Schiffahrt (1963) A.M.C. 665. Asimismo se plantea esta cuestion
en relacion con la limitacién de responsabilidad del articulo 4, 5.
Véanse los pérrs. 265 a 284 infra.
d.lgf Dicha prérroga parece ser valida en la mayoria de las juris-
1é’Cclones, Benz Kid Co. v. Kawasaki Kisen Kaisha (1954) A.M.C.
4 0, 403, 2236: Cour de Cassation (Ligne Scandinave v. London

Ssurance) D.M.F. (1959) 34, y casos citados en W. Tetley,
Op. cir., pégs. 198 a 202.

183 2 .
. . Véase el texto de las enmiendas en el anexo II del presente
Informe.
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con posterioridad al hecho que ha dado lugar a 1;l
accion.

D.—Derechos y exoneraciones del porteador
Articulo 4

Articulo 4, pdrrafo 2: «Lista de excepciones»

220. Este pdrrafo 2 es sumamente importante porque
contiene la lista de excepciones!® de que dispone el
porteador. Empieza declarando que «Ni el porteador
ni el buque serdn responsables por pérdida o dafio que
resulten o provengan», y sigue enumerando en los
apartados a a g. las excepciones especificas. En el
andlisis que se efectia a continuacion se estudiardn
los puntos siguientes:

a) La utilizacién de varias excepciones especificas;
b) La carga de la prueba;

c¢) La situacién de los empleados y agentes en relacion
con las excepciones. , :

221. Varias de las excepciones son reiterativas, puesto
que estdn incluidas en la amplia excepcién relativa a
los «peligros de mar» o en la excepcién general del
apartado g. Se pueden citar como ejemplo las excep-
ciones que resulten de un «acto de Dios» (apartado d)
de «bechos de guerra» (apartado e), del «hecho de
enemigos publicos» (apartado f), de «detenciéon o
coaccién por soberanos, autoridades o gentes, o de un
embargo judicial» (apartado g), de «restriccion de
cuarentena» (apartado %), de «motines o perturbaciones
civiles» (apartado /), y de «salvamento o tentativas de
salvamento de vidas o bienes en la mar» ‘(apartado /).
Estas excepciones no se examinardn por separado. No
se ha analizado la excepcién resultante de «una insufi-
ciencia o imperfeccién de las marcas» porque no ha:
suscitado ningun problema grave del que tenga conoci-
miento la secretaria. ‘

Pdrrafo 2, apartado a : Negligencia en la navegacion
o en la administracion '

222. Esta excepcién es probablemente la mds impor-
tante de la lista, puesto que exime de responsabilidad
al porteador por pérdida o dafio que resulten o. proven-
gan de actos, negligencia y falta del capitdn, marinero,
piloto o de los empleados del porteador en la navegacién
o en la administracién del buque 9. .

223. Los propietarios de la carga han criticado seve-
ramente esta excepcién. Algunos tribunales la han inter-
pretado con tanta amplitud que los porteadores han
eludido la responsabilidad incluso en caso de estiba
defectuosa de las mercancias debida a un error técmico
del capitdn que redujo la estabilidad del buque. La

194 Véase S. Brackhus, «The Hagues Rules Catalogue», en
Six Lectures on the Hague Rules, op. cit., pag. 15.

195 Bp 1969, 1.624 buques de 500 toneladas de registro bruto
o mds participaron en abordajes y 854 embarrancaron. Para
rechazar las reclamaciones sobre la carga, los porteadores habrian
podido utilizar en la mayoria de estos incidentes la excepcion
relativa a la negligencia en la navegacion del buque.



accion del capitdn se ha interpretado como una falta
en la navegacién y administracién del buque y no como
una falta en el cuidado y custodia de la carga 19,

224. La- distincién entre «administracién del buque»
y el cuidado de la carga ha suscitado mucha incerti-
dumbre cuando la excepcién se considera en relacidn
con el articulo 3, parrafo 2. En un caso, la distincidén se
expresé del modo siguiente: ‘

Sila causa del dafio es tinicamente —o incluso principalmente—
la negligencia en el cuidado razonable de la carga, el porteador
es responsable, pero si la causa del dafio es Ia negligencia en
el cuidado razonable del buque, o de parte él, a diferencia de la
carga, el porteador queda exento de responsabilidad. En efecto,
" si la negligencia no se refiere al buque, sino dnicamente.a la no
utilizacién de sus dispositivos para la proteccion de la carga, el
porteador no queda exento”,

225. En la mayorfa de los casos dudosos se ha tratado
de comprobar si hubo falta de cuidado de la carga o si
hubo falta de cuidado del buque que afectd indirectamente
a la carga. En el primer caso, serd responsable el
porteador porque ha infringido el articulo 3, pdrrafo 2,
pero en el segundo no serd responsable en virtud del
articulo’4, pdrrafo 2 a. Sila pérdida o dafio se debe ala
vez a la inhabilitacién del buque para navegar y a la
administracion del mismo, el porteador seguird siendo
responsable a menos que pueda separar las pérdidas 19,

226. La tendencia que se observa en los distintos
casos puede resumirse asi: «Un erfor en la navegacién
del buque o en la administracién del mismo afecta
fundamentalmente y en primer lugar al buque. Se puede
definir el error en la navegacién y administracién del
buque como un acto u omisién erréneos cuya finalidad
original estaba dirigida en primer lugar al buque y a la
seguridad y conservacién del mismo, o a la operacién
en general. Un error en el cuidado de la carga es un acto
~ Uomisién erréneos dirigidos principalmente a la carganto?,
- Se suele eximir de responsabilidad al porteador si el
buque y la carga han sido afectados por el mismo error,
incluso cuando los errores de navegacién y administra-

1% Véase S. Dor, op. cit., pag. 126. En algunos paises se ha lle-
gado a legislar en contra. de los fallos que eximen de responsa-
bilidad por estiba ‘defectuosa: a los porteadores, pero la expres-
sion «administracién del buques sigue proporcionindoles un
margen favorable. Véase asimismo en general Schaps-Abraham,

_op. cit.,-vol. II, parr. 607 Anm. 15, 16, 17, y R. Rodiére, op. cit.,
vol. II, pérrs. 620 a 625. :

Y7 Gosse Millard Ltd. v. Canadian Government Merchant
Marine [1929] A.C. 223. (Opinién disidente formulada en el
tribunal de apelacion), confirmada por la Cdmara de los Lores.
En los codigos de algunos paises de derecho romano figura la
distincién del caso Gosse Millard; por ejemplo, Repiiblica Federal
de Alemania, articulo 607, Al. 2 H.G.B.; Grecia, articulo 138,
Al 2, CM.H. o

198 The Walter Raleigh [1952] A.M.C. 618; Cour de Cassation,
Oceanic (1951) D.M.F. 1951, 533. Sin embargo, cuando el unico
error corresponde tanto a la administracién del buque como
al cuidado de la carga, no se suele considerar responsable al
porteador porque el error estd vinculado, en realidad, a la tota-
lidad de la operacién. Véase W. Tetley, op. cit., pig. 104. En
cambio, si hay dos errores separados, el porteador debe poder
separar los dafios correspondientes a cada uno de ellos; de lo
contrario serd responsable de todos los
de Commerce de la Seine, Sainte Mére PEglise, 30 de abril de
1952, D.M.F. 1952, 488.

1% Véase W. Tetley, op. cit., pag. 103.
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dafios. Véase Tribunal .

-

- ¢idn corresponden a la falta ndutica 200, Tambign

que los porteadores han eludido la responsabilidg%)c;1 r;(c;

dafios causados a la carga y ocasionados POr mugf,,
operaciones corrientes de navegacién, puesto %
algunas circunstancias la excepcion de la «administrag
del buquey se puede aplicar a las operaciones de atraque 2n,
o a los dafios o demoras causados por el aprovisions;
miento de combustible,

227. Cada caso debe decidirse segun las c:ircunstancjaS 5
S ; Y ung °
confusién considerable cuando se trata de alcanggy =
conclusiones que sirvan de orientacidn a los porteadoreg -
y a los propietarios de la carga acerca del limite exacy, -
entre lo que constituye un error de navegacion y adm;. 4
del significado de Ia excep-
cién, y lo que no lo constituye. En' la mayorfa de [o
carga comnsideran que g -

del mismo. Esta norma ocasiona incertidumbre

nistracién del buque, dentro

paises, los propietarios de la

existencia de esta excepcién es un anacronismo ; se podrfa

suprimir provechosamente una o ambas partes de I
excepcién, o se
tringida 202,

Pdrrafo 2, apartado b: Incendio

228. En virtud de esta excepcion, el porteador queda
exento de responsabilidad por la pérdida o dafio que
resulten de incendio, a menos que haya sido ocasionado
por hecho o falta del porteador. En algunos paises se
entiende que el hecho o falta del porteador significa la
falta del porteador propiamente dicho, y no de un
empleado o agente. :

229. Al parecer, los
siguientes:

a) { Se debe mantener esta excepcion, a pesar de que
se supone que los porteadores deben instalar un equipo
moderno de comunicaciones
contra incendios ? ‘ :

b) Sise mantiene la excepcion, ¢ serd posible coordinar
su aplicacién con la de los reglamentos sobre incendios
que existen en algunos paises a fin de evitar la incerti-
dumbre que producirfa una duplicacién ?

¢) ¢ Sedebe especificar en las Reglas que el porteador
debe probar cdmo se produjo el incendio? Si no se
pudiese determinar la causa del incendio, tal vez tendria
que hacerse responsable al porteador.

problemas “principales son los

299 Hershey Chocolate Corp. v. Mars (1959) A.M.C. 2035.
2 Tribunal de Commerce de
julio de 1960, D.M.F. 1961, 45. .

*92 Existen dos precedentes que se podrian tener en cuenta al
estudiar la eliminacién de esta excepcién. Una de las principales
Potencias maritimas, por lo menos, la ha suprimido en su tréafico
maritimo nacional. En segundo lugar, los articulos 3 y 4 del
Convenio intérpacional para la unificacién de ciertas reglas rela-
tivas al transporte maritimo de equipaje, de 1967, hacen respon-
sable al porteador por la pérdida o dafio debido a la falta o
negligencia del porteador o de sus empleados o agentes en el
ejercicio de sus funciones. Véase Conventions sur le droit maritime,
Ministére des affaires étrangéres et du commerce extérieur de
Belgique, Service des Traités (1968), pdg. 80. Excepto en lo rela-
tivo al transporte de vehiculos, el Convenio no contiene ninguna
excepcion referente a los errores en la navegacion o administra-
cién del buque.

Séte (Prosper-Schiaffino) 19 de.

podria darles una definicion mds res. |

y de proteccién y Iucha



Pdrrafo 2, apartado ¢ : Peligros, dafios o accidentes de mar

230. Esta cldusula tal vez sea la excepcion que oponen
con mds frecuencia los porteadores, y se suele afirmar
que cubre los accidentes debidos al impacto de las olas
o a otros peligros propios de la navegacidn, como
tempestades violentas, niebla, bancos de arena, abordajes
y obstdculos fijos 0 méviles que encuentre el buque. Todo
buque debe tener una comstruccién suficientemente
solida y estar preparado para hacer frente a dichos
peligros, pero si un porteador puede demostrar 2% que
la pérdida o dafio sufrido por el buque o por la carga
se debié a riesgos maritimos que no puede dominar,
puede eludir la responsabilidad por la.pérdida 24, Por
consiguiente, la definicién de los «peligros de mar» es
decisiva «porque se trata mds de hechos que de derecho.
Esta cldusula se ha interpretado en algunos tribunales
de un modo muy estricto, en el sentido de que el peligro
tiene que haber sido «algo tan catastréfico que pueda
vencer las precauciones que suelen adoptar los marinos
expertos y precavidos para llevar a puerto el buque y

.la carga sin novedady 2%, También tiene que haber sido

un peligro imprevisible en la zona y época del afio en
que se realice la travesia 20,

231. Los tribunales de algunos paises han considerado
de un modo mds indulgente las condiciones de la excep-
cién. Por ejemplo, un tribunal ha declarado que «... para
que el accidente constifuya un peligro de mar no es
necesario que tenga un cardcter extraordinario o proceda
de una fuerza irresistible. Es suficiente que cause dafios
a las mercancias en el mar por la accién violenta del
viento y las olas, cuando ese dafio no se pueda atribuir
a la negligencia de nadiew 207,

232. Aunque esta excepcion es una de las mds antiguas
de que dispone el porteador, puede resultar anacrénica
en la actnalidad por los mismos motivos que se indicaron
en los pdrrafos 222 a 227 en relacién con la negligencia
en la navegacién. Se podria omitir esta excepcion o se
la podria enmendar de acuerdo con las interpretaciones
judiciales mds estrictas antes mencionadas.

Pdrrafo 2, apartado 1 : Acto u omisidn del. cargador

* 233. No se planted ninguna dificultad grave en relacion
con esta excepcidn. Los porteadores que se han acogido
a ella han tenido éxito en algunas ocasiones alegando
que los cargadores habjan hecho una descripcion
nexacta de las mercancias al ofrecerlas para su embarque,

—_—

5 El porteador tiene que probar que se le aplica la excepcién.
Aun Clgando el tiempo haya sido lo bastante malo para constituir
un pelipro de mar, un porteador no puede acogerse a la excep-
ion si ha infringido los parrafos 1 y 2 del articulo 3 de las Reglas
¥ la infraccion o infracciones causaron la pérdida o daifio o con-
tribuyeron a ella.

204 Pa}ra ejemplos de la jurisprudencia de los tribunales fran-
eeses, véase S, Dor, op. cit., pag. 119. Véase asimismo R. Rodiére,
OP; cit., vol. I, parr. 631. .

22“ Véase W. Tetley, op. cit., pag. 117.

® The Rosalia, 264 Fed. Rep. 285.

(2;“7 Tribunal de Commerce de la Seine, Hildegard-Doerenkamp
> de febrero de 1965) D.M.F. 1966, pag. 225.

208
Keystone Transports Ltd. v. Dominion Steel and Coal Corp.
[1942] S.CR. 495 P
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aun cuando la descripcidn inexacta no guardase relacién
con la causa de la pérdida o -dafio sufridos por la carga.
Por comsiguiente, tal vez sea mnecesario definir mejor
esta excepcion.

Pdrrafo 2, apartado j : Huelgas

234. Esta excepcidén especifica que el porteador no
serd responsable por la pérdida o dafio que resulten.
de huelgas 2°° o lock-outs, o de paros o de trabas
impuestos total o parcialmente al trabajo por cualquier
causa que sea 20 La excepcién relativa a las huelgas
se opone a menudo y constituye una fuente de quejas
frecuentes por parte de los propietarios de la carga.
Se suele recurrir a ella en relacién con el articulo 4,
parrdfo 4, cuando el porteador decide cambiar sus puertos
de escala para evitar un puerto en el que haya huelga o
para que el buque se traslade de dicho puerto a otro
puerto con objeto de descargar las mercancias. Si el por-
teador puede demostrar que el cambio de ruta es razo-
nable, los tribunales de la mayoria de los paises confirman
que puede acogerse a la excepcidn que no ha infringido la
obligacion que tiene con respecto al propietario de la
carga 2* de nos desviarse de la ruta convenida. En tal
caso se dice que no hay «desviacién» sino Unicamente
un «cambio de ruta» % Por lo comun surgen desa-
cuerdos entre los porteadores y los propietarios de la
carga acerca del tiempo que tardan los porteadores en
evaluar la sitnacién y acerca de la exactitud de esa
evaluacién. Los propietarios de la carga suelen considerar
que los porteadores no deberian decidir con:la rapidez
que acostumbran que una situacion es suficientemente
grave para justificar el traslado del buque a otro puerto
o para descargar las mercancias en un lugar inadecuado
por cuenta y riesgo de los propietarios de la carga. En
los casos relativos a las huelgas y cambios dé ruta, la
mayoria de las decisiones judiciales tienden a aplicar
el criterio de que el porteador que desee acogerse a la
exencién de las huelgas (y del cambio de ruta razonable)
debe procurar que las medidas que adopte sean en
interés de todas las partes afectadas y temer también
en cuenta todas las circunstancias del caso, las condi-
ciones del contrato, los beneficios que se han de obtener

y el aumento de riesgos que puede ocasionar la medida

209 Se dan definiciones ttiles de las huelgas en T. G. Carver,
op. cit., parr. 645; T. E. Scrutton, op. cit., pags. 230 y 231; y
C. Smeesters y G. Winckelmolen, Droit maritime et droit fluvial,
Bruselas, 1938, 2.4 edicién, N.° 700.. )

%10 Naturalmente, esta excepcién no se aplica si el porteador
ha infringido el parrafo 1 o el parrafo 2 del articulo 3 y si la in-
fraccién causé el dafio o contribuy6 a él. El porteador puede
perder el beneficio de la excepcién si no ejerce su derecho a cam-
biar de ruta para evitar un puerto en el que haya huelga (con
objeto de.aminorar los dafios, porque, como regla general, el
porteador estd siempre obligado a aminorar la pérdida; véase
W. Tetley, op. cit., pag. 204).

21 Véanse los casos citados en S. Dor, op. cit., pag. 46.

22 Renfon v: Palmyra [1955] (2) L1 L.R. 722 fallo ratificado
por la Cdmara de los Lores [1956] (2) LI. L.R. 379. En este caso
se aclar6 la norma en el sentido de que los porteadores, por
considerarse que habjan cumplido el contrato de transporte,
no eran responsables de los gastos de transporte de las mercancias
desde el puerto de descarga utilizado hasta el puerto estipulado
en los conocimientos.



proyectada #3, Esto se deberia aclarar en cualquier
revision de las Reglas.

235. Los propietarios de la carga se quejan ademds
de que, cuando a causa de una huelga hay que descargar
(o abandonar) las mercancias en un puerto diferente del
mencionado en el conocimiento, tienen que soportar
el riesgo y los gastos de reexpedicién de Ias mercancias
a su destino. Este es el resultado de decisiones judiciales
por las que se autoriza a los porteadores a descargar las
mercancias cuando una huelga les haya obligado a,
cambiar de ruta. Lo que hay que aclarar es que el por-
teador, aunque esté autorizado para apartarse del
itinerario en detérminadas circunstancias, debe seguir
cumpliendo las obligaciones que le impone el articulo 3,

- 'por el que el porteador estd exento de responsabilidad -
También es nécesario aclarar hasta qué punto debe Supo- -

pdrrafo 2, por lo que respecta al cuidado de las mercan-

cias mientras las transporta a otro puerto.

236. Ademds, parece haber algunas dudas acerca de
lo que se espera que haga el porteador después de des-
cargar las mercancfas en el otro puerto. Dor 24 dice que
«... el capitdn debe adoptar todas las medidas necesarias
para conservar las- mercancias que ha descargado y
reexpedirlas al punto de destino, y cita un caso del que
se¢ dijo que interpretaba la COGSA de los Estadps
Unidos en el'sentido de que esta ley obliga al porteador
a asegurar las mercancias descargadas en el otro puerto #5,
Sin embargo, dicho autor cita también otros casos que
parecen dar una impresién diferente, y como las Reglas
no dicen nada a este respecto, también parece necesaria
una aclaracidn.

Pdrrafo 2, apartado 1 : Vicio propio

237. Con arrego a esta excepcidn, los porteadores

quedardn exentos de responsabilidad por la pérdida o

dafio ocasionados por. «disminucién en volumen 0 peso,
0 de cualquiera otra pérdida o dafio resultantes de vicio
oculto, naturaleza especial o vicio propio de la mer-
cancia» 26, Se aplica frecuentemente al deterioro de
mercancias perecederas «cuando estas alteraciones son
el resultado de procesos corrientes que se desarrollan
en las propias mercancias, sin intervencién de causas

~debidas al armador» 27, ‘Algunas veces, la insuficiencia

del embalaje contribuye al vicio propio de la carga,
y se ha estimado que en tal caso el porteador no es

M8 The West Point [1951] A.M.C. 1505, fallo ratificado en 1952
AM.C. 942; The Manx Fisher [1954] A.M.C. 177. En el caso
The Wilwood [1943] A.M.C. 320 se estimé que los propietarios de

la carga tienen derecho a esperar una decisién ponderada y jus-
tificada, aunque no infalible. '

34 S, Dor, op. cit., péag. 69.
15 Ibid., nota 2. .
¢ Los porteadores han alegado frecuentemente esta excepcion

. en los ultimos tiempos. Por medio de sus asociaciones de seguro

mutuo han realizado gastos considerables utilizando los servicios
de bioquimicos para demostrar que el dafio producido a las mer-

cancias se debia a un vicio propio de éstas, y no a falta de los -

porteadores. .

7 'Véanse muchas aplicaciones en T. G. Carver,,op. cit., pag.
15; W. Tetley, op. cit., pag. 136; R. Rodiere, op. cit., parr. 635,
nofa 6. Esta excepcion inferesa especialmente a las peérdidas o
daflos que afectan a las exportaciones principales de miuchos
paises en desarrollo, como los productos perecederos y primarios.
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responsable #8, Tanto Ia carga de la prueba comg

método de demostrar el vicio propio son wun tanty |
Imprecisos, y se podrian aclarar por medio de ’

enmienda 219, e
238. Ademds, surgen muchos litigios porque 1og ’pro.‘i:
pietarios de la carga no reconocen en muchos Casos qug |
es natural que algunos productos —principalmente log
que se transportan a granel— sufran durante el transpore -
un pequefio deterioro del que no es culpable el porteadqy -
Se podria evitar una pérdida innecesaria de tiempo '
dinero si en las Reglas se mencionasen esas toleranciag
habituales como un ejemplo especifico de «vicio Propiop, -

nerse que el porteador conoce la naturaleza de las mer.

cancias y sus necesidades en materia de estiba.

Pdrrafo 2, apartado 1 - Insuficiencia de embalaje

239. Esta es’ otra causa de exonefracion sumamente

importante 220, E} embalaje que se utiliza normal g
habitualmente en un tréfico determinado Y «que impide
invariablemente todos los dafios, excepto los de mengr
importancia, en condiciones normales de cuidado
y tramsporte» 21 se considera generalmente que ¢s
suficiente 222,

240. Cabe ésperar,algﬁn dafio aun’cuando se utilice
un embalaje normal. En el transporte de algunos pro-
ductos no se puede utilizar ni esperar que se utilice un
embalaje capaz de evitar incluso los dafios de menor
Importancia, como tampoco es posible ni se espera que
los porteadores cuiden de evitar dafios de menor cuantfa

en el caso de determinados productos. Por consiguiente,

las necesidades de los porteadores y de los propietarios
de la carga deben evaluarse de acuerdo com alguna
férmula de  avenencia’ para determinar el grado de

embalaje que se necesita, el cuidado que se ha de poner -

¥ los dafios de menor importancia previstos 223,

28 Véase Cour d’Appel d’Alger [Lilois, 20 de diciembre de
1958], D.M.F. (1960), pag. 473. Si se expide un «conocimiento
limpio» se puede impedir judicialmente que el porteador demuestre
la existencia de-algun defecto de embalaje‘en contra de un tercero
que se base en el conocimiento limpio. Esta cuestion se plantea
mds frecuentemente en relacién con la excepcién por «insufi-
ciencia de embalaje.

% Es decir, se tiene que demostrar que la pérdida o dafio se
debe a la naturaleza especial o vicio propio de las mercancias,
y hay que probar ademas que los porteadores han adoptado todas
las medidas razonables para cuidar de la carga.

0 Véase W. Tetley, op. cit., pag. 140. Véase asimismo R. Ro-
diére, op. cit., vol. 1I, parr. 643, i

221 Ibid. :

" ¥ Continex Inc. v. SS. Flying Independent [1952] A.M.C. 1499,
pdg. 1503; se habian utilizado envolturas de acero para embalar
chapas de acero, y el porteador traté de acogerse a la excepcion de
insuficiencia de ‘embalaje. El tribunal declard responsable al
porteador en estos terminos: «Es igual que se acepte o no esa
excepcion en este caso, porque las pruebas mostraron claramente
que el embalaje era el que se utiliza habitualmente.»

223 Bache v. Silver Line (Silversandal) [1940] A.M.C. 731,
pag. 734. En este caso el juez Learned Hand dictaminé que
«estibar las mercancias en la*forma en que los demandantes insis-
ten que era necesaria impondria una pérdida al porteador, y el
embalarlas supondria una pérdida para el cargador. Ademds,
también puede responder legitimamente el porteador al cargador
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241. En muchos casos, los pbrteadores insertan
también en sus conocimientos cldusulas como las
siguientes: «No se admite responsabilidad por el posible
deterioro de la carga insuficientemente embalada» o
«Jaulas sin embalar: no se admite responsabilidad por
roturas». Ambas cldusulas han sido declaradas vdlidas
en algunas jurisdicciones,'aunque se dijo que la pri-
mera *2 estaba comprendida en el articulo 4, pdrrafo 2
y que la segunda 2*° no lo estaba.

242. No estd bien definido el cardcter de estas claustilas
de «insuficiencia de embalaje». No se sabe claramente
qué efectos surten los diversos tipos de cldusulas ni en
qué medida exoneran vdlidamente a los porteadores
—si es que los exoneran— o afectan a la carga de la
prueba o carecen de validez en virtud del articulo 3,
pdrrafo 8 *2, Las decisiones judiciales inducen a confu-
si6n,- especialmente cuando tratan de establecer distin-
ciones entre las anotaciones efectuadas en los conoci-
mientos, que se refutan vdlidas como notas de insuficiencia
de embalaje pero no como cldusulas de «no respon-
sabilidad».

243. Ademds, aunque las excepciones de vicio propio

e insuficiencia de embalaje son bastante semejantes, la -

carga de la prueba es diferente. En el caso del embalaje
-insuficiente, el porteador tiene frecuentemente dificul-
‘tades para refutar su conocimiento limpio %7, pero esto
no suele ocurrir en el caso del vicio propio., ,
244. El porteador opone frecuentemente esta excep-
cién cuando €l dafio o pérdida se puede atribuir a
deterioros producidos por la estiba o a tensiones y
esfuerzos ocurridos durante el transporte 228, Esto se
podria considerar razonable, pero los porteadores

también ‘suelen tratar de acogerse indebidamente a esta

excepcién para exonerarse cuando las mercancias han
sido objeto de hurto, caso en que se ha dictaminado
efectivamente que no se puede aplicar dicha excepcion 229,

que si este entrega las balas sabiendo que Ia estiba habitual puede
dafiarlas, no puede insistir en que la estiba es mala; como también
puede alegar el cargador al porteador que si éste acepta las mer-
cancias sin embalaje, estaran mal estibadas si no se limita el
nimero de tongadas. La mayor parte de la ley estd basada en la
conciliacion de estos conflictos de intereses, y el presente caso
no constituye una excepcién. En el transporte de imercancias,
las partes tienen que lograr siempre alguna férmula de avenencia
entre la perfeccion ideal de la estiba y el descuido completo de la
seguridad de las mercancias; cuando se ha logrado esa férmula,
Se convierte en la norma para ese tipo de mercancias. Es indudable
que no impedir4 ordinariamente todos los dafios, y ambas partes
saben que las mercancias sufrirdn algin deterioro; pero si el car-
gador desea algo mds, a él le corresponde preocuparse de ello
particularmente». Véase asimismo Cour d’Appel de Rouen
[Herenger, 30 de octubre de 1959, D.M.F. (1960), pag. 481] y
Cour d’Appel d’Aix [Saint-Tropez, 24 de febrero de 1960, D.M.F.
(1960), pag. 406], en que se aplico la férmula de avenencia con
Ieil:ecto al embalaje y al cuidado de las mercancias.

! Cour d’Appel d’Abidjan (Saint-Mare, 6 y 27 de julio de
1932?, D.M.F. (1957), pég.J 358. ‘ :

Cour d’Appel de Paris (Quiberon, 31 de mayo de 1958),
DME. (1958), pag. 725.
7 dB Tribunal de Commerce du Havre (Ville de Fort Dauphin,
€ diciembre de 1956), D.M.F. (1957), pag. 547.

:: Silver . Ocean Steamship Co., 35 L1. L.R. 48, pag. 55.
DM Cour d’Appel d’Aix (Saint-Tropez, 24 de febrero de 1960)
M.E. (1960),-pag. 406. -
Zeal A.E. Potts and Co., Ltd., v. Union Steamship Co. of New
aland, Ltd. [1946] N.Z.L.R.,276. '

245. En muchos trdficos han causado también una
confusion considerable los esfuerzos de los porteadores
para alegar la excepcion con respecto a mercancias
embaladas en cajas de cartdn o -en bolsas, sacos, etc.,
de segunda mano, y la situacion no es nada clara. Para
prevenir esta excepcidn, el propietario de la carga debe
cuidar de embalar adecuadamente sus mercancias porque
«tiene que saber que las mercancias sufrirdn dafio» 239,
o porque «en este trdfico se acostumbra embalar este
tipo de carga» *3! o porque «debe tener en cuenta la
naturaleza del viaje y los medios de carga y.descarga
que se utilizan en los puertos» 232, ' :

246. La mayoria de los problemas del propietario de
la carga tienen su origen en los efectos inciertos de las
reservas referentes a a supuesta insuficiencia de embalaje
que los porteadores insertan en sus conocimientos, y
en relacion con la carga de la prueba. Parece necesaria
una aclaracién acerca de la carga de la prueba y de la
naturaleza exacta de las anotaciones relativas al embalaje
que se insertan en los conocimientos.

247. También parece necesario aclarar que el porteador

no podrd acogerse a esta excepcién si no demuestra

que la pérdida o dafio se debié Uinicamente a la insufi-
ciencia de embalaje, y no se debid ni se pudo atribuir en
parte a ninguna falta, descuido o negligencia del porteador
o de sus agentes o empleados. :

Pdrrafo 2, apartado p : Vicios ocultos

248. Esta excepcién, que exime-al porteador de res-
ponsabilidad por la pérdida o dafio que resulten de vicios
ocultos del buque que escapen a una diligencia razonable,
debe estudiarse en relacidn con el articulo 3, pdrrafo 1y
el articulo 4, pdrrafo 1. Al parecer, el grado de diligencia
razonable que exige esta excepcion es el mismo que se
requiere en virtud del articulo 3, pdrrafo 1 y del articulo 4,
pérrafo 1, excepto que, como no se dice «antes y al
comienzo del viaje», la diligencia razonable tendria que
aplicarse en toda ocasién en que proceda efectuar una
inspeccidn 232, El vicio oculto suele ser un vicio de cons- -
truccién y pocas veces se debe al desgaste producido por
el uso 2%, : .

249, Seglin una definicién que se suele utilizar en los
paises de Common Law, vicio oculto es «un vicio que no
podria ser descubierto por un experto que actuase con
un cuidado corriente» 235, Una definicidn -caracteristica
de los paises de derecho romano es la siguiente: vicio
oculto es «el que no se distingune con un examen
atento» 238, La complejidad de la excepcidn y las dificul-
tades que plantea en relacién con la carga de la prueba

230 Cour d’Appel de Paris (Port-Navalo et Pont-Aven, 27 de

_moviembre de 1959), D.M.F. (1960), pag. 223.
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21 Cour d’Appel de Rouen (Ile Maurice, 15 de enero de 1960),
D.M.F. (1960), pag. 669. .

232 Tribunal de Commerce de Marseille (Estrella, 22 de abril
de 1953), D.M.F. (1953) pég. 576.

283 Véase W. Tetley, op. cit., pag. 150. Véase asimismo R. Ro-
diére, op. cit., vol. 1I, parrs. 648 a. 650. .

2 The Walter Raleigh [1952] A.M.C. 618, pag. 637.

285 Dimitrios N, Rallias 13 L1, L.R. 363, pig. 366.

288 Cour d’Appel de Rouen [Guinéa, 8 de noviembre de 1952]
D.M.F. (1953), pag. 84. -



contribuyen quizds a que se la describa como «una de
las excepciones exoneratorias menos comprendidas» 297,

250. En la mayoria de los sistemas juridicos, el por-
teador debe demostrar en primer lugar que la pérdida
se debi6 a un vicio oculto, y luego —al ignal que en otras
excepciones— que ejercié una diligencia razonable
para poner el buque en estado de navegar —por lo que
respecta a la pérdida— y que el vicio no se podia des-
cubrir mediante una diligencia razonable o un examen
atento. Como no figura la expresién «antes y al comienzo
del viaje», parece que la diligencia razonable debe
aplicarse en toda ocasién en ‘que proceda efectuar una
inspeccion. ‘

251. Las interpretaciones restrictivas de la excepcién
por los tribunales 238 suelen favorecer a los deman-
dantes, aunque no siempre. Se dice con frecuencia que la
liquidacién de reclamaciones sufre largas demoras
mientras el porteador trata de demostrar la existencia
de vicios ocultos, diligencia razonable, etc. Como esta
excepcion se basa en alglin defecto imperceptible en la
construccion o material del buque, afecta a la responsa-
bilidad del porteador de un modo tan fundamental y
a la del propietario de la carga de un modo tan remoto
que tal vez se pudiese prescindir.de ella mds facilmente
que de otras. El vicio oculto no se menciona como caso
exceptuado especifico en la legislacién de muchos
Estados. Al parecer, serfa conveniente estudiar la posi-
bilidad de suprimir esta excepcion.

Pdrrafo 2, apartado q : Cualquier otra causa

252. BEsta excepcién de cardcter general ha planteado

problemas sobre el alcance de la expresidn «cualquier -

otra causa», pero «parece indudable que la intencién
de los redactores de las Reglas fue proteger al porteador
de la responsabilidad por pérdidas o dafios de cualquier
naturaleza en los casos no expresamente previstos ya
en las Reglas, a menos que hubiera un hecho o falta del
porteador o de un hecho o falta de agentes o empleados
del porteador» 3. La excepcién no se utiliza con toda
la amplitud que su fraseologia parecerfa dar a entender.
Las razones de ello pueden resumirse asi:

a) Los porteadores tienden a utilizar las excepciones
de los apartados a a p del articulo 4, parrafo 2 siempre que
es posible, porque cuando las emplean la carga de la
prueba de la falta o negligencia del porteador recae sobre
el cargador, al paso que, cuando se trata de la excepcién
general, incumbe al porteador probar 0 que ninguna
falta ni hecho personal suyo, ni la negligencia de sus

7 Véase W. Tetley, op. cit., pag. 150.

8 Tribunal de Commerce du: Havre [Paul-Emile Javary,
mayo de 1953] D.M.F. (1953), pag. 707.

%9 Véase W. E. Astle, Shipowners® Cargo Liabilities and Immu-
nities, Londres, 1954, 2.2 ed., péags. 161 y 162. Véase también la
explicacion de la excepcion g en R. Rodiére, op. cit., vol. IT, 767.

40 Pendle and Rivet Ltd. v. Ellerman Lines Ltd., 29 Ll L.R.
133, en pdg. 136. Los detalles de lo que el porteador debe probar
para gozar de esta exencién han sido resumidos en Tetley, op. cit.,
pégs. 154 a 158.

a pérdida o o
g

Meradag ¢

agentes o empleados, ha contribuido a 1
dafio 24,

b) Debido al gran numero de excepciones eny
en los apartados @ a p del articulo 4, pérrafo 2, en !
préctica es muy reducido el nimero de casos que pueda !
atribuirse a «cualquier otra causa». Una de ellag es ‘e?:
robo 242, :

1253. La posicién de la jurisprudencia ante la cuestigy
de si el porteador debe probar cémo ha ocurridy la
pérdida ha sido calificada de «vaga vy evidentemeny,
mmperfecta, puesto que, en particular en la practica, o
existir alguna informacién, sélo la sabrd el Pporteador
Exculpar al porteador cuando se desconoce Ia causa dé :
la pérdida equivale a que redunde en su beneficip ¢ -
hecho de que no se descubra tal causay 243, :

254. Las excepciones del articulo 4, pédrrafo 2, no g
han hécho extensivas a los agentes o empleados dg]
porteador en los paises en que rige como principio juridico

-fundamental la norma de que solamente quien es parte

en un contrato puede beneficiarse de sus estipulaciones,
En tales paises, los agentes y empleados pueden ser perse-
guidos por mnegligencia, y su responsabilidad es mds
amplia que la del porteador %4, pero esta situacidn,
por lo general, sdlo tiene un valor dudoso para los pro-
pietarios de la carga. Los porteadores suelen insertar
én sus conocimientos cldusulas que hacen aplicables
las excepciones del articulo 4, pdrrafo 2 a sus agentes o
empleados. El valor de esas clatisulas no ha sido, sin

1 Si bien las empresas de carga y descarga son contratistas
independientes, se consideraron «agentes» del porteador en el
asunto Hourani v. T. and J. Harrison, 28 L1 L.R. 120. El fallo en
el asunto Heyn v. Ocean S.S. Co., 27 L1. L.R. 334, se orienté en
el mismo sentido.

fif The City of Baroda {1926] 25 Ll. L.R. 437: Leesh River
Tea Co. Ltd. v. British India S.N. Co. Ltd. (The Chyebassa)
[1966] LI. L.R. 193. En este ltimo asunto el agua de mar causd
dafio a las mercancias debido a que los trabajadores de la carga
y descarga robaron en Port Sudan una plancha de cubierta
que protegia una vilvula de mal tiempo. El tribunal competente
estimé por unanimidad que la desaparicién de esa plancha no
tenfa en absoluto nada que ver con las operaciones de carga y
descarga, y que el acto del ladrén era el de un intruso que no
estaba realizando ningua funcién para el porteador. Como el
autor del hecho habia actuado al margen de las faenas de su
trabajo y el robo no podia haberse impedido con una diligencia
razonable, se consideré que el .porteador podia acogerse a la
excepcion de aplicacién general. Tal decisién se basé aparente-
mente en una regla de common law segin la cual no debe culparse
al empleador por «cualquier trastada» que haga un empleado
suyo fuera de su trabajo. En cada caso habran de juzgarse las
circunstancias que concurren en tal «trastada». Cabe aducir, sin

- embargo, que el propietario del cargamento no debe indudable-
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mente resultar perjudicado por el hecho de que el porteador haya
empleado a un ladrén, que de este modo ha podido entrar en el
buque. Parece haber margen para modificar las estipulaciones de
esta excepcion a fin de regular las relaciones entre cargadores y
porteadores de modo_que los intereses de los propietarios de Ia
carga no se vean perjudicados por actos de personas empleadas
por el porteador, o al menos que el beneficio de la duda favorezca
al propietario de la carga, que no se encuentra en condiciones de
controlar los acontecimientos.

3 Véase W. Tetley, op. cir., pags. 155 y 156. A veces parece
salic favorecido el porteador, pero otras resulta perjudicado.
M Véase Adler v. Dickson [1955] | Q.B. 158: y Scruttons v.

Midland Silicones [1962] A.C. 446: Herd v. Krawill, 359 US 297:
Wilson v. Darling Island Stevedoring Co. [1956] 1 LI. L.R., 346.



embargo, puesto a prueba de un modo concluyente ante
los tribunales 24°,

255. Los agentes o empleados por conducto de los
cuales el porteador realiza el contrato gozan de las
mismas exenciones y limitaciones que el porteador en
la reforma de las Reglas sobre este punto (articulo 4 bis,
aprobado en 1968y que figura en el Protocolo de Bruselas).

Articulo 4, pdrrafo 4: Cambio de ruta
256. El pdrrafo 4 del articulo 4 declara:

No se considerara como una infraccion del presente Convenio
o del contrato de transporte ningiin cambio de ruta para salvar o
intentar el salvamento de vidas o bienes en la mar, ni ningin
cambio de ruta razonable, y el porteador no serd responsable
de ninguna pérdida o dafios que de ello resulte.

257. La versién norteamericana de las Reglas agrega
las signientes palabras:
No obstante, si el cambio de ruta tiene por objeto embarcar

o desembarcar mercancias o pasajeros, no se considerard razo-
nable, salvo prueba en contrario 246,

258. El cambio de ruta suele definirse como desviacion
del derrotero acostumbrado o contractual, e como
demora «que altera el cardcter y las modalidades de la
traversia» 2¢7. Debe haber una desviacién de la ruta
tradicional y de la contractual, si las dos son diferentes 45,
Las Reglas no definen el cambio de ruta como tal, ni

indican las consecuencias de un cambio de ruta que no.

sea razonable #°. La consiguiente incertidumbre ha sido
objeto de repetidas quejas de los cargadores.

259. En un fallo importante 25° se enunciaba el
siguiente criterio para determinar si un cambio de ruta
es razonable 251:

El verdadero criterio parece residir en qué desviacién de la
tuta estipulada en el contrato puede hacer y mantener una
persona prudente que dirija entonces el viaje, habida cuenta de
todas las circunstancias pertinentes en ese momento inclusive
las estipulaciones del contrato y el interés de-todas las partes

5 Bn los Estados Unidos de América, la clausula ha resultado

efectiva en el asunto Carle and Montari Inc. v. American Export
flgana’tsen Lines and John McGrath Corporation [1958] 1 LI
-R., 260. ‘

6 Los tribunales han sostenido que el porteador debe probar
1c%ue carece de fundamento la presuncion contenida en.estas pala-
ras. . .

7 Véase H. Holman, op. cit., pag. 170; algunos tribunales de
los Estados Unidos han considerado que la expresién comprende
hechos tales como el exceso de carga, la entrega equivocada, el
transporte sobre cubierta cuando no lo permiten el contrato o
los usos, etc.

™8 Thid., pag. 169.
249 . . . T -

.- Bl Convenio s6lo dispone que no se condiderard como
“nfraccién del... contrato» ningén cambio de ruta para salvar
O Intentar el salvamento de vidas o bienes en la mar, ni ningin
‘ambio de ruta razonable. :

162550 Foscolo, Mango and Co. Ltd. v. Stag Line Ltd., 41 L1 L.R.

n 1 §. Dor estima- que la palabra «razonable» en este contexto

O puede ser definida de un modo preciso. Manifiesta que, «como

B 2y ninguna indicacién acerca del criterio aplicable apropiado,

rglsltfarslbunales de distintos paises pueden admitir soluciones dife-

. ren. casos andlogos, a pesar de que, al parecer, los intereses

nan&gpletanq del' cargamento deberian considerarse predomi-
s op. cit., pag, 48,
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afectadas, pero sin hallarse obligada a considerar como decisivos
los intereses de cualquiera de esas partes.

260. La carga de la prueba es una segunda fuente de
incertidumbre en los casos de cambio de ruta. Suele
afirmarse que, por tener el porteador un mayor acceso
a los hechos, le incumbe probar tamnto la ruta contrac-
tual #2 como que la pérdida ha tenido lugar mientras
el buque estaba en esa ruta. El demandante ha de probar
seguidamente que ha habido cambio de ruta o que tal
cambio no ha sido razonable 253,

261. Una tercera causa de incertidumbre obedece al
hecho de que, como resultado de un cambio de ruta,
con frecuencia se descargan las mercancias en un lugar
distinto del puerto de. destino. En tales casos, no es
seguro quién debe asumir los riesgos y gastos de llevar
las mercancias al puerto de destino 254,

-262. Ademds, en los sistemas de common law, en los
que se considera que un cambio de ruta injustificado
anula ‘el contrato de transporte, con la consecuencia
de que la responsabilidad deja de regirse por las Reglas
y se rige por los principios del common law, no es nada
seguro si son afectadas todas las Reglas o sélo algunas
de ellas. Esta incertidumbre también parece exigir una
aclaracidn. : :

263. Todos estos problemas pueden aclararse y sim-
plificarse si se parte de la presuncién de que los cambios
de ruta son 1injustificados y se hace responsable al
porteador de todos los riesgos y gastos que supone llevar
las mercancias al puerto de destino, salvo que pueda
probar que, por condiciones imperiosas en beneficio
tanto del buque como del cargamento, se ha visto
obligado a efectuar el cambio de ruta. :

264. Otro modo de lograr una solucién uniforme es
seguir el criterio de los Estados Unidos de establecer
una presuncién juris tantum de que todo cambio de ruta
es irrazonable para los efectos de embarcar o desembarcar
mercancias 0 pasajeros.

Articulo 4, pdrrafo 5: Limitacion de la responsabilidad

265. El pdrrafo 5 limita la responsabilidad  de los
porteadores a 100 libras esterlinas por bulto o unidad.

252 E] conocimiento suele mencionar tan sélo los puertos de
carga y descarga; si menciona una ruta determinada u otros
puertos de escala, ésta serd efectivamente la ruta convenida. La
ruta geografica real sélo podrd saberse mediante un estudio de:
a) Las rutas que ha solido seguir la linea en el pasado; b) Los
avisos y advertencias hechos antes del viaje; ¢) Los libros de
registro; d) El propio conocimiento de embarque.

258 «Sin embargo, la carga dela prueba en asuntos relacionados
con cambio de ruta no recae exactamente sobre una de las partes.
Tal desviacién parece ser mas bien una de esas cuestiones juri-
dicas en las que cada parte estd obligada a hacer todo lo posible -
para probar sus propios alegatos y proteger sus propios intereses.
Con todo, si'ha de haber una regla sobre la carga de la prueba
en caso de cambio de ruta, parece que el porteador debe probar
cual era la'ruta geogréfica contratada y que la pérdida se ha
producido en esa ruta. En tal caso, el demandarnte debe probar
que ha habido desviacion y seguidamente, a su vez, el porteador
tiene que demostrar el cardcter razonable de dicho cambio.»
Véase W. Tetley, op. cit., pag. 209.

254 Este problema se examina también en el parrafo 235 supra
en relacion con las «huelgas».




En los asuntos sometidos a los tribunales se suele poner
de relieve que «ese limite no guarda relacién con los
dafios realmente sufridos por el propietario de la cargay.

266. Los limites de la responsabilidad han evolucionado
histéricamente en formas distintas desde las leyes dic-
tadas en Europa occidental en el siglo xvI y que’ inicial-
- mente tenfan por obieto estimular la inversion en buques.
Fueron enunciados en su presente forma en las Reglas
para imponer una responsabilidad minima obligatoria
al porteador a fin de impedirle «confinar su responsa-
bilidad a cantidades ridiculamente bajas» so pretexto
de que desea verse libre de responsabilidad «por bultos
con mercancias de un valor imprevistamente elevado 255,

267. Los representantes de los navieros en la Confe-
rencia de La Haya de 1921 insistieron en que los por-
teadores debifan quedar protegidos contra «reclamaciones
excesivas y completamente imprevistas sobre el carga-
mento». La tesis de que el derecho de limitacién sdlo
existia respecto de-los bultos de gran valor fue rechazada
posteriormente en la conferencia que definitivamente

- del Convenio en sus disposiciones sobre Ia limita

adopt6 las Reglas de La Haya y se aprobé el articulo 4,

pdrrafo 5 para invalidar las cldusulas de conocimientos
de embarque que habian llegado a limitar las obligaciones
.de los porteadores «casi a ... sumas simbdlicasy 256,

268. Posteriormente, se agregd la palabra «unidad»
para hacer’extensiva la limitacién de la responsabilidad
a mercancias no embaladas en bultos 2. Se hizo aplicable
el articulo 4, pdrrafo 5 haciendo abstraccién de «la
naturaleza y el valor de las mercancias» y fue esta carac-
teristica de la regla la que con el tiempo llegd a conside-
rarse «probable que fuera francamente dificil y arbitraria
en su aplicacién, traduciéndose a menudo en resultados
que, en casos concretos, tienen que considerarse injustos
O no razonables» 258, '

269. En la limitacién de la responsabilidad entran dos
elementos: '

a) La cuantia estipulada;

- b) La unidad cuantitativa de las mercancias en fun-
cion de la cual se ha de calcular la responsabilidad
méxima del porteador. :

270. El primer elemento plantea la cuestidén directa
de si la limitacién actual es demasiado baja y debe por
tanto elevatse. La base apropiada para el cdlculo plantea,

*%5 Véase E. Selvig, «Unit Limitation and Alternative Types
of Limitation of Carrier’s Liability» en Six Lectures on the Hague
Rules, op. cit., pég. 120. El modelo de conocimiento de embarque
elaborado en Liverpool (1882), disponia en su cliusula 3 que
el porteador no era responsable de las mercancias de cualquier
naturaleza de un valor superior a 100 libras esterlinas por bulto,
a menos que el valor se hiciera constar expresamente en el cono-

- cimiento y fuera objeto de un convenio especial. Esta limitacién
«por bulto» fue adoptada por la Ley canadiense de transporte
de mercancias por vias navegables de 1910 y utilizada més
tarde como modelo para las Reglas de La Haya, art. 4, parrafo 5
pero se le agregaron las palabras «o unidady.

¢ Véase E. Selvig, Unit Limitation of Carrier’s Liability, Oslo,
Oslo University Press, 1960, pdg. 28. .

%7 Ibid., pig. 38. La palabra «unidad» sustituy6 a la formula
«por pie cubico... o por quintal siendo aplicable el limite menos
elevado... de las mercancias transportadas» que figuraba en un
proyecto anterior de las Reglas.

8 Ibid., pig. 29.

sin embargo, cuestiones mds complejas, Porque |
términos «bulto» y «unidad» ho se han Interpretaq, 2
un modo uniforme. Una razén es que la ley de transportes
maritimo de varios paises se aparta considerablemell::_

de la responsabilidad. Por ejemplo, la Versién ge o8
Estados Unidos de las Reglas de La Haya dice «bultog

o en el caso de mercancias no enviadas en bultos, por Ia
unidad acostumbrada para fijar el flete» 259, E] articulo 153
del Cédigo Maritimo de Polonia utiliza la 8XPresigy
«un bulto o cualquier otra unidad de carga, conformg
a los usos comerciales». La Ley checoslovaca de trang.
porte maritimo habla de «bulto o unidad utilizada para
calcular el fletex.

271. Una segunda razén de la dificultad para calculy;

la limitacién es que los términos «bultox 260 y «unidady

no son lo bastante precisos para ajustarse a las diversag
prdcticas de transporte maritimo. En particular, ¢]
término «unidad» ha sido calificado de «francamente
ambiguo» 261, Puede referirse a la unidad material que
se transporta (por ejemplo, un coche o una maquinaria
no embalados, una bala, un barril, un saco, etc.), es
decir, la «unidad de carga» 262 o puede significar Ig
unidad que ha servido de base para calcular el flete, es
decir, la «unidad de fletey 263,

272. Como el flete suele basarse en el peso o el volu-

*% Por ejemplo, en el asunto Gulf Italia v. American Export
Lines [1958] A.M.C. 439 se embarcd un tractor de un peso de
43.319 libras sin patines pero con una superestructura parcial-
mente recubierta de chapas de madera y fue entregado con dafios,
El porteador traté de limitar sus responsabilidad a 500 délares,
alegando que el tractor era un bulto, pero el tribunal competente
estimé que la responsabilidad del porteador por dafio sélo podia
limitarse a 500 délares por tonelada de arqueo (que habia servido
de base para sefialar el flete); y como el tractor pesaba 34,6 tone-
ladas de arqueo, la cifra limitativa era 34,6 X 500, es decir 17.300
dolares. Asi, cuando las unidades de flete sobrepasan a la unidad
de transporte, el régimen de los Estados Unidos es mds favorable
al propietario de la carga que el de los otros paises de common
law. Pero la version de los Estados. Unidos militard en contra
de los propietarios de la carga cuando la unidad de flete sea
la misma ‘que la unidad de transporte. En el asunto Edmund
Fanning [1953] A.M.C. 86, que se referia a pérdida de diez
locomotoras y ténderes que no estaban embalados y, por

. consecuencia, no podian ser definidos como bultos, el tribunal
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competente estimé que como el flete se habia calculado en 10.000
délares por unidad de locomotora y ténder, la responsabilidad
del porteador estaba limitada a 500 ‘dolares por unidad de loco-
motora y ténder, es decir a 5.000 délares en total. Este caso ilustra
el inmenso beneficio que representa para los porteadores el
articulo 4, parrafo 5.

9 Han surgido dificultades, por ejemplo, al tratar de deter-
minar qué tipo de embalado o de envoltura es necesario para
establecer que las mercancias constituyen un bulto. El término
francés «colis» y el escandinavo «koflo» no parecen encajar de
un modo preciso en esta definicion de «bulton, ya que com-
prenden mercancias enviadas en envolturas o recipientes que, en
rigor, no pueden llamarse bultos. La jurisprudencia de los Estados
Unidos parece apoyar el criterio de que, segun las Reglas, un
«bulto» no necesita estar completamente cibierto, envuelto o
empadquetado. Véase E. Selvig, en Six Lectures on the Hague Rules,
op. cit., pig. 116.

1 Véase E. Selvig,
cit., pag. 42.

%% Codigo de la navegacion de Italia, art, 423, S.M.C. 122,
y Codigo Maritimo de la URSS, art. [18.

% COGSA de los Estados Unidos, art. 4,
Maritimo de Suiza, art. 105.

Unit Limitation of Carrier's Liability, op.

parrafo 5; y Codigo

|

Cidy |



men de las mercancias (incluso para el cargamento
consistente en unidades de transporte), la cuantia total
del dafio resarcible variard segiin que la responsabilidad
esté limitada a base de unidades de transporte (bultos)
o de unidades de flete. Por lo general, los cdlculos
basados en unidades de flete hardn que la limitacidn
sea mayor que los basados en unidades de transporte.

273. También hay alguna duda sobre si la responsa-
bilidad del porteador en el caso de la carga a granel
estd sujeta a la limitacidn 64, Parece prevalecer el criterio
de.que la Regla se aplica a cargamentos de todo tipo 26,
pero quizds convenga aclarar en futuras reformas si se
ha de aplicar a los cargamentos a granel la unidad de
flete (es decir, peso o volumen) o la unidad de peso o

volumen en que se describen las mercancias en el cono- -

. cimiento de embarque.

274. Se han planteado también situaciones andmalas
en casos en los que el flete se ha cotizado en una cifra
fija por una unidad de transporte o por un envio consis-
tente en varias unidades de transporte 266,

275. También plantea problemas la aplicacién de
esta Regla a los-contenedores y paletas, que eran desco-
nocidos cuando se redactaron las Reglas de La Haya 27,
No estd claro si un contenedor o paleta constituye un
«bultow, para el cual la responsabilidad del porteador

“estd limitada a '100 libras esterlinas sea cual fuere el
namero de bultos mds pequefios embalados en el interior
del contenedor o sujetos con flejes a la paleta.

276. En un caso, 54 cajas de cart6n, cada una de las
cuales contenia 40 sintonizadores de television, se habian
zunchado a nueve paletas distintas, y la cuestién que
tenfa que decidir el tribunal era si el nimero de bultos
ascendia a 9 o a 54. El tribunal sostuvo que, como cada
paleta constitufa una unidad integrada, que podia
manipularse independientemente, sélo habia nueve bultos
y.el porteador podia limitar su deuda a 500 ddlares por
paleta 268,

277. Sin embargo, el resultado es distinto cuando los
porteadores agrupan mercancias pertenecientes a dis-
tintas personas en un contenedor y expiden sendos

264 Tfibuﬁal de Comercio de Ordn [10-de agosto de 1950],
D.M.F. (1951), pég. 444.

% Véase E. Selvig, Unit Limitation of Carrier’s Liability, op.
cit., pags. 36 a 39; Schlegelberger y Liesecke, art. 660, nota 4.
Un tribunal de Génova dictaminé que el porteador tenfa derecho
2 limitar su responsabilidad por dafios sufridos por un despacho
de pescado congelado transportado.a granel, The Tamesis Dir.
Mar. 1960, 523, Génova, 29 de julio de 1959.

¥ Véanse los asuntos citados en las notas 20 y 21 por E. Selvi
en Six Lectures on the Hague Rules, op. cit., pag. 115. Si el flete
¢ conviene como suma fija por una unidad de transporte, no se
Planteard ordinariamente ninguna anomalia, ya que tanto la
unidad de flete como la unidad de transporte serdn las mismas.
Véase The Edmund Fanning [1953] A.M.C. 86 CCA, examinado
e la nota 259.

0 Las modificaciones introducidas en 1968 comprenden esta
Cuestion (véase parr. 283 infra). También estd en estudio una
£onvencion especial para las empresas de transporte combinado.

8 Standard Eléctrica, S.A. v. Hamburg Sudamerikanische and
gﬁlun}bus Lines [1967] 2 L1. L.R. Al parecer, influyé en el criterio

el t,rgbunal el hecho de que toda la documentacion de transporte

Iglarltl.mo se referia a 9 bultos y que el cargador podria haber

tenido completa proteccién declarando simplemente el valor
¢ las mercancias en el conocimiento de embarque.

conocimientos de embarque para los distintos envios.
Es evidente que en esta situacion el contenedor no puede
constituir un solo bulto.

278. La limitacién de la responsabilidad es aplicable
«a ‘menos que el cargador haya declarado la naturaleza
y el valor de estas mercancias antes de su embarque y
que esta declaracién se haya insertado en el comnoci-
miento». Esta opcién evidentemente concedida al car-
gador para obtener una proteccién mds completa ha
surtido pocos efectos en la prictica. Rara vez declaran
los cargadores el valor de las mercancias 26 en los
conocimientos de embarque, ya que ello puede entrafiar
fletes adicionales ad valorem. Los porteadores aducen
que la carga ad valorem los protege contra declaraciones
de un valor excesivo hechas por los propietarios de la
carga. Como el flete ad valorem suele representar un
porcentaie elevado, a los propietarios de la carga les
1esulta mds barato obtener su propio seguro que declarar
el valor 27¢, El resultado es que los cargadores raramente
declaran el valor, y, por consiguiente, se suele aplicar -
la limitacién de la deuda del porteador.

279. No es muy claro a qué tipo de pérdidas se aplica
la limitacién unitaria de la responsabilidad. Parece
prevalecer el criterio de que tanto los dafios directos
como los indirectos estdn comprendidos en la limitacién
de la responsabilidad 2™, Sin embargo, parece que en
algunos casos «la responsabilidad del porteador por pér-
didas debidas a una entrega érréneamente efectuada sin
presentacion del conocimiento de embarque o a la entrega
efectuada a una persona no autorizada por el conoci-
miento para recibir la mercancia, no quedan sujetas a la
limitacién prevista en el articulo 4, pdrrafo 5» 272, ni
tampoco parece quedar limitada la responsabilidad
del porteador en caso de' declaraciones falsas en el .
conocimiento de embarque, si se prueba que no se ha
producido ninguna pérdida ni dafio mientras las mer-
cancias estaban bajo la custodia del porteador 2%, Este
problema exige sin duda aclaracién, ya que hay muchas
situaciones confusas.

280. Laexpresion aparentemente categdrica «en ningiin
caso», que aparece en el articulo 4, pdrrafo 5, parece

necesitar aclaracién, ya que «se ha considerado hasta

cierto punto injusto que el porteador quede protegido por
esta limitacion de la responsabilidad cualquiera que sea la
naturaleza de la falta o culpa que haya sido causa de las
pérdidas o los dafios» ™% En algunos paises el porteador

29 Al parecer se muestran reacios a declarar el valor del carga-

-mento ante la posibilidad de que ello les suponga el pago de nuevos
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impuestos; véase nota 9 en E. Selvig, Unit Limitation of Carrier’s
Liability, op. cit.,.pag. 197. .

270 Véase E. Selvig, ibid., pig. 200.

¥ Véase E. Selvig, ibid., pag. 97. Citase como ejemplo el
dictamen de la Cour de Cassation [Kopajtic, 4 de enero de 1950],
D.M.F. 1950, pag. 167. (Véase G. Ripert, Droit maritime, Paris,
Dalloz, 1950, 4.2 ed., pag. 226.) Renfon v. Palmyra [1956]
2 LI L.R. 379 parece apoyar la opinién de que la pérdida o los
dafios de mercancias no estdn limitados en las Reglas de La Haya
a la pérdida o los dafios materiales de las mercancias. Véase
E. Selvig, ibid., pag. 96.

272 Véase E. Selvig, ibid., pag. 100.

8 Ibid., pags. 101 y 102.

#74 Ibid., pag. 107.



parece poder gozar de la limitacién cuando deja de cum-
plir los pdrrafos 1y 2 del articulo 3, incluso si el acto-u
omisién del porteador ha ocurrido por temeridad o
con intencién de causar dafio. En ofros paises se establece,
por supuesto, que el porteador no puede ampararse en
el articulo 4, pdrrafo 5 cuando el dafio le es imputable por
falta grave. En las modificaciones introducidas en 1968, la
nueva Regla declara que ni el porteador ni el buque
tendrdn derecho a beneficiarse de la limitacién de respon-
sabilidad si los dafios se deben a una accién u omision
del porteador que ha tenido lugar, ya con intencién
de provocar dafios, ya temerariamente y a sabiendas de
que probablemente se producirian dafios.

281. El articulo 4, pdrrafo 5 ha de leerse conjunta-
mente con el articulo 9 de las Reglas en los paises que han
introducido o promulgado en su legislacién nacional ese
artfculo. En efecto, el articulo 9 declara que las unidades
monetarias de que se trata en el Convenio se entienden
«en valor oro» #5. La ambigiiedad de la frase ha hecho
incierta su interpretacién exacta, particularmente dada
la severa depreciacién de muchas monedas en relacién
con el oro %, Esta cuestion perderd importancia cuando
la reforma de 1968 entre generalmente en vigor.

Limitacion de conformidad con el Protocolo de 1968

282. En las modificaciones introducidas en febrero
de 1968, el nuevo pdrrafo 5 del articulo 4 mejora consi-
derablemente la posicidn de los propietarios del carga-

mento respecto de la limitacién de la responsabilidad. .

No sélo eleva el limite, sino que establece una regla
especial para los contenedores o cualquier otro disposi-
tivo, similar. La nueva regla eleva la limitacién a 10.000
francos Poincaré (aproximadamente 276 libras esterlinas
al tipo de cambio actual) por bulto o unidad o, en caso
de ser mds elevada, a 30 francos Poincaré por kilogramo
(aproximadamente 842 libras esterlinas por tonelada)
de peso bruto de las mercancias. El primer limite tiene
por obieto el cargamento valioso y ligero, al paso que
el segundo limite es para el cargamento pesado. Aunque
la limitacién de unidad de peso parece haber mejorado
la situacién para los propietarios de la carga, cabe
seflalar que la cifra es considerablemente inferior a las
que figuran en otras convenciones internacionales de

transporte. Parece conveniente que el articulo 4, parrafo 5

se ajuste mds en este aspecto a esas convenciones.

283. El nuevo articulo 4, pdrrafo 5 declara también
que cuando se utilicen para agrupar mercancias un conte-

nedor, una paleta o cualquier dispositivo similar, todo

bulto o unidad que segin el conocimiento vaya embalado

en tal dispositivo se considerard como un bulto o una-

25 Véase T. G. Carver, op. cit., parr. 306, que dice: «El valor
oro de 100 libras esterlinas en 1924 representaba claramente el
valor intrinseco de la moneda de oro a que tenia en teoria derecho
por una Ley del Parlamento el poseedor dé un billete de 100 Iibras
esterlinas, a saber 100 soberanos de oro, que, como Gran Bretafia
se proponia volver entonces integrameénte al patrén oro, era una
norma obvia para fijar internacionalmente la magnitud de Ia
responsabilidad del porteador...»

6 «..las cantidades originales pueden parecer ahora ridi-
culamente bajasw; véase E. Selvig, ‘Unit Limitation of Carrier’s
Liability, op. cit., pag. 34,

las enmiendas aprobadas en 1968 han supuesto algun

unidad para calcular la limitacién de la 1eSponsabiligy
Esta modificaciéon mejora indudablemente la POosicidy de
propietario del cargamento %77, ¢

284. Por lo dicho en los pdrrafos precedentes, Darégg
claro que el actual articulo 4, pdrrafo 5 es poco satisfae.d |
torio y necesita modificarse considerablemente, ayp, Yo

mejoras. La tesis de .que los porteadores no POdI‘iali ¥
obtener tarifas de seguros «P & I» competitivas g lag
normas sobre la limitacién se liberalizan en favor de Jo 4
cargadores, se comsidera «dificilmente sostenibley or "
un autor moderno que se ha especializado en estudios ge |
limitacién de la unidad *%. T

E.—Articulo 5

285. El articulo 5 declara que ninguna de las disposj- -
ciones del Convenio se aplicard a las pdlizas de fleta- -
mento, pero agrega que esas disposiciones se aplicardn
a Jos conocimientos de embarque expedidos con pélizas
de fletamento. En los pdrrafos 310 a 324, capitulo VII,
se examinan las dificultades con que tropiezan los
fletadores, cargadores, porteadores y comsignatarios
para determinar cudles son sus obligaciones cuando las
estipulaciones de la péliza de fletamento se incorporan
en los conocimientos de embarque.

F.—Condiciones especiales. Articulo 6

286. El articulo 6 dispone lo siguiente:

No obstante lo dispuesto en los articulos precedentes, el por~
teador, el capitdn o el agente del porteador y el cargador estin
en libertad, tratdndose de mercancias determinadas, cualesquiera
que sean, para otorgar contratos estableciendo las condiciones
que crean convenientes relativas a la responsabilidad y a las
obligaciones del porteador para estas mercancias, asi como los
derechos y las exenciones del porteador respecto de estas mismas
mercancias o concernientes a sus’ obligaciones, en cuanto al
estado del buque para navegar, siempre que esta estipulacién
1o sea contraria al orden publico o concerniente a los cuidados o
diligencia de sus empleados o agentes en cuanto a la carga, con-
servacion, estiba, transporte, custodia, cuidados y descarga de
las mercancias transportadas por mar, y con tal que en este caso

o haya sido expedido ni se expida ningtin conocimiento, y que

las condiciones del acuerdo recaido se inserten en un recibo, que
serd un documento no negociable y llevara la indicacion de este
cardcter. :

7 Por ejemplo, 100 cajas de carga, valoradas en 60.000 libras

“esterlinas y con un peso de 10 toneladas son estibadas en un

contenedor y éste cae al mar durante la travesia. Si esas 100 cajas
han sido enumeradas en el reconocimiento de embarque, el
limite de responsabilidad serd 100x276, es decir 27.600 libras
esterlinas. Si las cajas no han sido enumeradas en el conocimiento
de embarque, con lo que el contenedor se convierte en el bulto o
unidad, el propietario de la carga podrd seguir beneficidndose
del limite de peso fijado en la primera parte de la Regla, de suerte
que el limite serd 10842, o sea 8.420 libras esterlinas.

*8 Véase E. Selvig, Six Lectures on the Hague Rules, op. cit.,
pdg. 122. Estima que la limitacion global de las responsabilidades
guia la cldusula «P & I» en esta cuestion. Véase también el
parr. 164.
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Los convenios celebrados en esta forma tendran plenos efectos
legales. .

No obstante, se conviene en que este articulo no se aplicard a
los cargamentos comerciales ordinarios hechos en el curso de
operaciones comerciales corrientes, sino solamente a otros carga-
mentos, en los cuales el caracter y la condicion de las cosas que
hayan de transportarse, y las circunstancias, término y condi-
ciones en que el transporte deba hacerse, sean de tal naturaleza
que justifiquen un convenio especial,

287. Se dice que las Reglas no se aplican a los recibos
no negociables en determinadas condiciones. Una de
estas condiciones es que el transporte no debe ser uno

“de los «cargamentos comerciales ordinarios hechos en

el curso de operaciones comerciales corrientes». Esta

de las mercancias en el Iugzir y en la fecha en que hayan sido
descargadas conforme al contrato, o en el lugar y en la fecha en
que deberian haber sido descargadas. El valor de las mercancias

" se determinard segin la cotizacién en bolsa o, a falta de ella,

frase es un tanto vaga y convendria modificarla para .

hacerla mds clara.

o

G.—Daiios

288. Ya se han examinado los principales articulos
de las Reglas que son de interés especial para este
informe. Una cuestién, que no se-menciona expresamente
en las Reglas, pero que 'su aplicacidn plantea directa;
mente, es la del resarcimiento de los dafios. Esta materia,
qué se ha introducido en las Reglas en las modificaciones
de 1968, se examina seguidamente.

289. Una vez que se ha establecido que el porteador
es responsable segin las Reglas de La Haya, surge un
segundo problema, a saber el método que ha de utilizarse
para calcular la cuantia de la indemnizacién. Las Reglas
no estipulan ninglin método determinado para realizar
ese cdlculo, pero en la prdctica se ha utilizado como

norma la del «valor-en el mercado de las mercancias

en buen estado» menos el «valor en el mercado de las
mercancias averiadas» 27°, norma sujeta por supuesto
a la limitacién unitaria de la responsabilidad. _
290. El articulo 2 de las modificaciones introducidas
-en 1968 estipula que: ,' v ‘
‘La cantidad total debida serd calculada en funcién del valor

¥ Empresa Central Mercantil v. Brasileiro (1957) A.M.C. 218
en la pdg.,220: Tribunal de Commerce de Rouen (Nido, 23 de
febrero de 1962) (1962) D.M.F., 1962, pig. 294. Los tribunales
han'advertido con frecuencia que la regla del «valor en el mercado
de Ia mercancia en buen estado» s6lo es una regla practica que
queda sujeta a muchas excepciones para ajustarla al principio
bésico de la restizutio in integrum. El valor en el mercado de mer-

seglin el precio corriente en ¢l mercado o, a falta de cotizaciéon
en bolsa y de precio corriente en el mercado, segin el valor usual
de mercancias de la misma naturaleza y calidad.

El efecto de la nueva Regla es codificar unos principios
que han venido aplicindose generalmente a lo largo de .
los afios, pero subsisten dificultades para establecer el
valor de las mercancias en el mercado. Un ajuste basado
en el valor c.i.f. mds un porcentaje de beneficios o en el
.valor segin factura, mds flete, seguro y un porcentaie
de beneficios, podria introducir una mayor seguridad
en la cuestién y evitarfa litigios prolongados entre las-
partes 890,

Resarcimiento de dafios por demora

291. Los tribunales de algunos paises han estimado
que las palabras «pérdidas o dafios» incluyen en las
Reglas los dafios debidos a demoras, a fin de que los
propietarios del cargamento puedan reclamar los que
por esta causa séan imputables al porteador *%. Es
corriente ver cldusulas en los conocimientos de embarque .
de lineas regulares que excluyen o limitan la responsa-
bilidad por demoras; tales cldusulas parecen quedar
invalidadas por la aplicacién del articulo 3, pdrrafo 8 282
pero contindan siendo utilizadas.

292. En la préctica, es muy dudoso que los propietarios
de cargamento obtengan reparacién por las perdidas
que les ocasiona una demora ya que tales pérdidas.son
dificiles de probar y evaluar. El Convenio guarda silencio
sobre la cuestién y por lo general los litigios se resuelven
por arbitraje o via judicial. Sin embargo, algunas COGSA
nacionales prevén la demora 2® y las Reglas podrian
modificarse en sentido andlogo a fin de aclarar la situacién. -

“en el futuro sobre una cuestién que es de considerable

cancia en buen estado es dificil de calcular, a menos que haya un .

mercado con cotizaciones' publicadas en el lugar de descarga.
El valor ¢.f. o c.if., aunque es mas facil de calcular, no es una
medida fiel de la reparacién ya que el valor en el mercado de las
mercancias en buen estado incluye los derechos de aduana y un
margen de beneficios, ademds del coto, seguro y flete. La practica

& tomar el valor de factura del valor c.if. y luego reducir la
cantidad recobrada (es-decir, el valor en el mercado de las mer-
Cancias averiadas), aunque da una cifra aproximada, favorece
alos porteadores ya que los valores c.f. o c.i.f. no llegan a ser el
Valor‘en el mercado de las mercancias en buen estado, mientras
que la cantidad recobrada es el valor en el mercado de las mer-

Cancias averiadas. '
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interés para los propietarios de la carga.

280 Véase, sin embargo, Copiapo [1943] A.M.C. 412, para las
dificultades generales en relacion con el célculo de las indemni-
zaciones.

281 Véase Renton v. Palmyra [1956] (2) LI L.R. 379, y Anglo
Saxon Petroleum v. Adamastos Shipping Co. [1958] (1) LL. L.R. 73:
The Main (1940) A.M.C. 1299. Un tribunal competente de los
Estados Unidos en el asunto Comm. Trans. Internat. v. Lykes
Bros (1957) A.M.C. 1188, sostuvo que: «Las disposiciones de la
COGSA se aplican a las pérdidas o a los dafios por demora,
aunque el cargamento no sufra ninglin dafio fisico». Véase tam-
bién The Ardennes 84 L1. L.R. 340. En muchos paises, la cuestion
de la responsabilidad por demora en la entrega de las mercancias
se rige por disposiciones de ‘las leyes generales; véase «Technica
a Gospodorka Morska» 1/1968, pag. 551. Véase también R. Ro-
diére, op. cit., vol. II, parr. 608. '

282 Véase Cour d’Appel de Madagascar [Lionel, 19 de marzo
de 1952], D.M.F. (1952), pag. 599. Véase también S. Dor, op. cit.,
pag. 165. . i

288 COGSA - Japon, art. 3. Otros paises tienen una disposicién
analoga, pero por la jurisprudencia no se ve claramente si los
dafios no materiales quedan cubiertos por tales disposiciones.
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CapfTuLO VII

EXAMEN DE LAS CLAUSULAS DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE QUE NO SE
ESPECIFICAMENTE EN LAS REGLAS DE LA HAYA

A.—Introduccion

293. «Las disposiciones del Convenio Internacional
de Bruselas no pretenden abarcar todos los aspectos
del transporte maritimo. Muchos de esos aspectos son
objeto de mutuo acuerdo entre las partes, con la condi-
cidn de que las cldusulas o pactos correspondientes no
infrinjan el principio expuesto en el articulo 3, pérrafo 8 del
Convenio» %%, Ademds de las disposiciones especificas
de las Reglas de La Haya, hay toda una serie de cldusulas
normalizadas en los conocimientos que plantean pro-
blemas y requieren examen. Entre esas cldusulas figuran:
a) las cldusulas de no responsabilidad; 5 ) las cldusulas
de jurisidiccién, en las que se especifica que los litigios
relativos a un conocimiento deberdn decidirse en un
determinado pafs o que deberd aplicarse a esos litigios
la legislacién de un determinado pais; ¢) las cldusulas
de tramsbordo, en virtud de las cuales un porteador
afirma su derecho a transbordar las mercancias y declina
* toda responsabilidad respecto de esas mercancias durante
las etapas del transbordo; y &) las cldusulas que incor-
poran las condiciones de una pdliza de fletamento en un
conocimiento de embarque. Esas cldusulas han de consi-
derarse en relacién con dos normas: a ) El articulo 3,
pdrrafo 8 de las Reglas de La Haya, que tiene por nula
toda cldusula que atentie la responsabilidad del porteador
en otra forma que no sea la determinada en las Reglas;
¥ b) consideraciones generales de equidad en el equilibrio
de derechos y deberes entre las partes en un contrato de
fletamento.

B

B.—Cl4usulas de no responsabilidad
(«Liberty clauses»)

294. Las «liberty clauses» o «voyage clauses» eran
aquellas cldusulas que «de vez en cuando se establecian
y perfeccionaban con miras a que los armadores pudieran
permitirse lo que de otro modo se consideraria en derecho
como un «ambio de rutap» 285, En sentido estricto, la
expresion se aplica todavia exclusivamente a las cldusulas
cuyo objeto es conceder al porteador la facultad de

8 S. Dor, op. cit., pag. 11.

%5 Holman, op. cit., pag. 402. Véanse las cliusulas 7 a 12 del
conocimiento modelo «P & I» en el anexo III C que son cldu-
sulas tipicas de no responsabilidad.
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apartarse del itinerario previsto 2%, Sin embargo, tiens
a menudo un sentido mds amplio e incluye una extensy
gama de cldusulas cuyo objeto es conferir al ‘porteador
unos derechos o exenciones de los que de otro mody -
no gozaria . En este sentido amplio las cldusulas de
no responsabilidad comprenden, por ejemplo, lag
cldusulas de «flete adquirido a todo evento» y de «refri-
geracion», las cldusulas que facultan al porteador g
transportar sus mercancias sobre cubierta, a ir a ‘dique
seco llevando una carga a bordo, a dejar las mercancia
sobre el muelle en ausencia del receptor y a aplazar Iz
fecha de salida del buque y la de entrega de las mer.
cancias %, En el presente informe se emplea la expresién
«cldusulas de no responsabilidad» en ese sentido
amplio 289,

295. Algunas cldusulas de no responsabilidad son
manifiestamente nulas porque estdn en contradiccién
con las Reglas de La Haya; sin embargo, los conoci-
mientos de embarque estdn llenos de cldusulas de ese
tipo que causan incertidumbre y aumentan la proba-
bilidad de litigio. Su supresién facilitarfa el COIeICio,
dado que su inclusién en los conocimientos tiene los
siguientes efectos negativos: las cldusulas « ) inducen
a error a los propietarios de la carga y les hacen renunciar
a ejercer una accién fundada; b) constituyen una excusa
para prolongar las discusiones y negociaciones sobre
unas reclamaciones que de otro modo se podrian resolver
rapidamente; ¢) fomentan la litigacién innecesaria.

296. Dos ejemplos de cldusulas que con frecuencia se
han considerado nulas son las cldusulas de «flete adqui-
rido» y las cldusulas de «refrigeracién». A menudo
las cldusulas de flete adquirido tienen el efecto’'de atenuar
la responsabilidad del porteador y por lo tanto son
nulas en virtud del articulo 3, pdrrafo 8 de las Reglas. Por
ejemplo, prdcticamente en todos los conocimientos de

286 Véanse los pérrafos 256 a 264 sobre el cambio de ruta.

%7 «Los armadores, mediante esas clausulas, han tratado de
establecer en su favor un “méximo’’ de derechos y facultades...
El objeto del Convenio era precisamente restringir, hasta cierto

punto, esas tentativas». S. Dor, op. cit., pag. 41.
8 Ibid., pags. 51 a 64.

™ En muchas de las respuestas recibidas al cuestionario de
la UNCTAD se formulan repetidas quejas por el hecho de que,
al parecer, los porteadores se niegan a cargar ( Cshutting our»)
cargamentos objeto de un contrato en firme so pretexto de que
en los formularios de contratacién de carga que utilizan los
porteadores figura una cldusula de no responsabilidad que,
segun ellos, les autoriza a hacerlo por cuenta y riesgo de los -
propietarios de la carga. Este problema parece mds fdcil de
resolver a nivel local que a nivel internacional.




las lineas regulares aparece la siguiente cldusula: «El
flete sobre las mercancias se considera adquirido en el
momento del embarque y se pagard aunque se pierdan
el buque y/o las mercanciasy. Si hay una pérdida.de
mercancias de la cual el porteador es responsable legal-
mente, entonces se considera que esta cldusula entrafia
una atenuacién de la responsabilidad e infringe por
ende las disposiciones del articulo 3, pédrrafo 8; el por-
teador deberd reembolsar el flete ya abonado o no podrd
reclamarlo si es pagadero en el punto de destino 29°.

297. El obieto de las cldusulas de refrigeracién suele
ser eximir al porteador de la responsabilidad derivada
del funcionamiento defectuoso de la maquinaria de
refrigeracién; por lo general esas cldusulas son nulas
en virtud del articulo 3, pdrrafo 8 dado que atenvan la
responsabilidad que recae sobre el porteador en virtud
del articulo 4, pdrrafo 1 ¢ y del articulo 3, pdrrafo 2.

298. Otras cldusulas estipulan que un certificado de
inspeccién expedido en el puerto de carga por un repre-
sentante de una sociedad clasificadora constituird una
prueba concluyente de que el porteador ha ejercido una
diligencia razonable para preparar y pomer en buen
estado las cdmaras frias y frigorificas con miras a la
conservacién de las mercancias. En la mayoria de los
paises los certificados de inspeccién por si solos, sin
pruebas del ejercicio efectivo de una diligencia razonable,
no son aceptados por los tribunales y, por lo gemeral,
no tienen ningun valor para Jos porteadores. Un trata-
dista ha afirmado que « ... para evitar dudas ha llegado
el momento de insertar expresamente en ‘las Reglas
nuevos ejemplos de cldusulas que infringen las disposi-
ciones del articulo 3, pdrrafo 8 291, La inclusion en las
Reglas de muchas «cldusulas nulas» comtinmente utili-
zadas, como ejemplos de cldusulas prohibidas por las
Reglas, podria ser un buen medio de resolver el problema.

C.—Cl4usulas de jurisdiccion 22

299. Los tribunales de diversos paises suelen inter-
pretar de manera distinta ciertos principios de las Reglas
+de La Haya. Normalmente los porteadores tratan de
evitar tener que comparecer ante unos tribunales cuya

0 La clausula es valida en los casos de pérdidas de las que no
sea legalmente responsable el porteador (por ejemplo, las negli-
gencias en la navegacidn previstas en el articulo 4, parrafo 2).

¥ Véase E.R.H. Hardy-Ivamy, «The Carriage of Goods by
Sean, en Current Legal Problems, Londres, 1960, pags. 216 y 217.
El mico ejemplo de «cldusula nula» que se menciona en el
articulo 3, parrafo 8 es la clausula de cesion del beneficio del
Seguro, o clausula semejante, que se consideran «como exonera-
torias de la responsabilidad del porteador».

.20_2 Les cldusulas de la jurisdiccion que aparecen en los cono-
Cimientos tienden a ser de los tipos siguientes:
coa) «Cualquier litigio que surja en relacién con' el presente
o nocimiento se decidira en el pais donde se encuentra situado
S establecimiento principal del porteador, aplicindose la’ley
¢ dicho pais.»
Sel;i «El contrato de que es expresion el presente conocimiento
ol Blra por la ley ... y'los litigos se decidirdn-en ... (o, a eleccién
CODPOTtlEaC}gr, en el puerto de destino) con arreglo a la ley ... y
otroexc usién de la jurisdiccion de los tribunales de cualquier
pais.»

tpo 2 es mas corriente en los conocimientos de las lineas

jurisprudencia pueda ser contraria a sus intereses; para
ello insertan en los conocimientos «cldusulas de juris-
diccién» en las que se especifica que un determinado
tribunal o legislacién, o la ley de un determinado pals,
decidird exclusivamente cualquier litigio que pueda
surgir en relacién con el conocimiento de embarque.
«La eleccién de un tribunal puede ser mds importante
que muchas de las condiciones expresas del contrato;
de hecho puede ser determinante para el resultado
finaly 293,

300. En el Convenio de 1924 no se hace referencia
a las cldusulas de jurisdiccién, pero al aprobar el Con-
venio algunos paises han incorporado disposiciones
especiales en virtud de las cuales tales cldusulas se consi-
deran nulas 2%, En muchos paises la ley no las menciona
y por lo tanto los tribunales pueden aceptar o rechazar
la jurisdiccién. Al ejercer su criterio los tribunales pueden
invocar el articulo 3, parrafo 8 de las Reglas de La Haya
y tener por nula la cldusula de jurisdiccién si consideran
que ¢l cambio de jurisdiccidn representa una merma de
los derechos del propietario de la carga.

301. Entre los paises en cuyas legislaciones no se hace
referencia a las cldusulas de jurisdiccién hay diferencias
en cuanto a la manera en que los tribunales ejercen su
facultad discrecional de aceptar o rechazar la jurisdiccion.
Algunos tribunales no aplican las cldusulas cuyo objeto
es recomocer competencia exclusiva a wun tribunal
extranjero. Recientemente un tribunal, al rechazar una
cldusula de este tipo, declard que pedir a un consignatario
que reclamaba la suma de 2.600 ddlares por dafios que
viajara 4.200 millas para presentarse ante un tribunal
con un sistema juridico y un idioma distintos equivaldria
en la prédctica a atenuar la responsabilidad del por-
teador; por lo tanto, el tribunal invocé el articulo 3,
pdrrafo 8 2%. E] tribunal sefialé que en tales casos la

B

regulares. El tipo 1 ha sido muy criticado por muchos tribunales
y tratadistas alegando que «seria inconcebible» que un receptor
tuviera que descubrir el lugar del principal establecimiento de
un porteador desconocido (lo que es posible en el caso dela poliza
de fletamento) para ejercer sus derechos contra él. Véase A. G.
Vaes, «The Identity of the Hague Rule Carrier» (Akademiforlaget-
Gumperts, Goteborg, 1968), pag. 18.

293 Juez Learned Hand en The Tricolor (1933) A.M.C. 919.

204 Por ejemplo, la COGSA. de Australia dicé:

«Se considerard que todas las partes en cualquier conoci-

miento de embarque relativo al transporte de mercancias desde
algun lugar de Australia a alglin Jugar fuera de Australia han -
tenido intencién de contratar con arreglo a las leyes en vigor
en el lugar de embarque y cualquier estipulacién o acuerdo en
contrario, o cuya finalidad sea anular o reducir la jurisdiccién
.de los tribunales del Commonwealth o de un Estado con res-
pecto al conocimiento o documento, serdn ilegales, nulos y
sin efecto. .
Cualquier estipulacién o acuerdo, concluidos ya en el Com-
monwealth ya en otro lugar, cuya finaliddd sea anular o reducir
la jurisdiccion de los tribunales del Commonwealth o de un
Estado con respecto o cualquier conocimiento o documento
relativo al transporte de mercancias desde cualquier lugar
fuera de Australia a cualquier lugar de Australia seran ilegales,
nulos y sin efecto.» :

295 Véase Indussa Corporation v. The Ranborg (1967) A.M.C.
589. Las circunstancias de este caso, que se planteé en un pais
desarrollado, y la actitud adoptada por el tribunal fueron muy
semejantes a las que se desprenden de las quejas expuestas y de
las posiciones adoptadas en muchas de las respuestas al cuestio-

"mario de lJa UNCTAD recibidas de paises en desarrollo.
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cldusula de jurisdiccion permitia a los porteadores abonar
sumas inferiores a las que abonarian si los propietarios de
la carga pudieran ejercer una accién en el fuero mds
favorable. Otros tribunales tienden a reconocer Ias
cldusulas de jurisdiccién contenidas en los conocimientos
solamente si tienen la conviccién de que los tribunales
extranjeros aplicardn las Reglas de La Haya, por estar
incorporadas a su derecho maritimo, y de que esos
tribunales interpretardn las Reglas de La Haya de la
misma manera que ellos 2%,

302. Con todo, muchos tribunales estdn mds dispuestos
a reconocer la validez de las cldusulas de jurisdiccién
sobre la base de la libertad contractual. Por lo general,
cuando hay una cldusula de jurisdiccidn extraniera
interrumpen el procedimiento judicial y sélo.lo reanudan
cuando tienen el convencimiento de que es justo y
oportuno hacerlo 297,

303. Si se estableciera que serd competente el tribunal
del pais de embarque o el del pais-de entrega, a eleccién
del demandante 2%, se ganarfa en certidumbre asi como
en equidad para los propietarios de la carga. Esta
solucién también serfa equitativa para los porteadores,
porque cabe aducir que al convenir en comerciar entre

dos puertos admiten implicitamente la probabilidad de

tenerse que someter a la jurisdiccién de los tribunales
de uno u otro puerto.

304. El articulo 5 de las modificaciones de 1968 a las
Reglas de La Haya no resuelve los problemas urgentes
de las cldusulas de jurisdiccién, dado que no extiende el
campo de aplicacién de las Reglas 4 las expediciones de
salida y de entrada, tal como se propuso anteriormente
(véase el pdrrafo 70), ' .

'D.—Clausulas de transbordo

305. Précticamente todos los conocimientos de lineas
regulares contienen «cldusulas de transbordow, en las
que se prescribe que a lo largo de una ruta cada porteador
serd responsable "de las mercancias exclusivamente
mientras se encuentren en su poder. Si se consideran
vdlidas, esas cldusulas plantean problemas porque:
a) es dificil determinar con precisién el alcance de la
responsabilidad de los diferentes porteadores; 5) las
mercancias pueden transbordarse en un puerto en que
no estén en vigor las Reglas de La Haya, con el resultado
de que las Reglas pueden no aplicarse al periodo de
transporte sucesivo; ¢) la cldusula de transbordo puede
estipular que el conocimiento de cada porteador se
aplicard mientras las mercancias se encuentren en poder
de dicho porteador. Esto plantea también la cuestion
de que, si son vdlidas las cléusulas de jurisdiccion que
figuran en cada conocimiento de. embarque a lo largo
de la ruta, el propietario de la carga puede tener que
demandar a los distintos porteadores en fueros diferentes.

% Tribunal de Commerce d’Anvers, J.P.A. 1968, pag. 484.

™7 Véasc The Eleftheria (1969) 1 L1 L.R., 237.

8 Véase el dictamen en el caso Koster v. (American ) Lumber-
mer’s Mutual Casualty Co. 330, US 518, 524 (1947). «En fin
de cuentas, las razones que alegue un demandante que haya
ejercitado una accién en su propio fuero prevalecerdn normal-
mente sobre las que haya pddido aducir el demandado.»
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306. Esos problemas podrian resolverse enmendayq ;
las Reglas de modo que el primer porteador fueo "
responsable de la totalidad del transporte y que 2
Reglas se aplicaran durante todo el periodo. Este enfoque'

es el ‘que prevalence en el Transatlantic Austrg
Homeward Bill of Lading, cuya seccién 3 d dice:

Las mercancias, o parte de las mismas, podrin transp()rtars‘e
en el mismo buque o en otros buques, pertenezcan o ng al

compaiiia, y si las circunstancias, a juicio del porteador, el capitay -

o el agente, hacen que el transbordo sea conveniente o util podray
transbordarse en cualquier puerto o puertos o en cualquier lygq,
o0 lugares, y en el curso del transbordo podrén colocarse o almagce.
narse en la nave o en tierra y podrdn reembarcarse o €nviarge
por via terrestre y/o por via maritima y/o por via aérea, a eleccigp
y por cuenta del porteador, formando todas operaciones parte
del viaje -contratado y siguiendo aplicindose las disposicioneg
del conocimiento de embarque 2%.»

307. Por afiadidura, se contribuirfa mucho a Ia certi-
dumbre en- el contexto del proceso de transbordo s; se
dejara bien sentado que, incluso si una cldusula de trags.
bordo es vilida, el porteador tendrd que cumplir ciertas
condiciones para efectuar el’ transporte «de manerg

apropiada y cuidadosa» en el sentido del articulo 3 .

pdrrafo 2. Entre otras se impondrian las siguientes
condiciones 399; .

a) Que en las circunstancias del caso el transbordo

sea razonable y apropiado; ,

b) Que, siempre que sea posible, el porteador notifique
el transbordo al propietario de la carga de modo que
éste se pueda asegurar contra cualquier nuevo riesgo
que pudiera entrafiar la sustitucidén del primer buque
por otro;

¢) Que el porteador se cuide debidamente de las
mercancias durante el transbordo; 4
*d) Que, siempre que sea posible, el porteador siga
ejerciendo los debidos cuidados y diligencia para
reexpedir las mercancias cuanto antes, no pudiendo
aducir como excusa para retrasar el transbordo el hecho
de que trate de evitar el pago de un flete elevado para la
reexpedicién de las mercancias;

e) Que en circunstancias apropiadas el porteador
entregue las mercancias, asumiendo los riesgos y gastos
correspondientes o compartiéndolos con el propietario
de la carga.

~ 308. Al modificar las Reglas de modo que el primer
porteador sea responsable de la totalidad del transporte,
tal vez convendria también dejar bien sentado que el
primer porteador debe pedir al porteador sucesivo
garantfa de que satisfard una reclamacién por pérdidas
o dafios ocurridos mientras las mercancias estén baio
la custodia de ese segundo porteador. De hecho, muchos
armadores que explotan buques de contenedores lo
hacen ya voluntariamente.

¥ Hay opiniones autorizadas segiin las cuales el uso de la
Transatlantic Clause no plantearia problemas de importancia
economica suficiente para provocar una reaccién desfavorable
de los aseguradores. Véase K. Groénfors, «On carriage in Swedish
Maritime Law», en Six Lectures on the Hague Rules, op. cit.,
pig. 53, quien estima que los aseguradores «P & I» no se han
sentido «demasiado preocupados» por el uso de esa cldusula.

0% Véase S. Dor, op. cit.,-pag. 67.
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-"309. EI interés principal del propietario de la carga
pareceria ser poseer un conocimiento que garantice que,
a menos que dé su acuerdo, el transbordo de sus mercan-
cias no podra efectuarse en condiciones menos favorables
que las estipuladas en el contrato de transporte original.
Por otra parte, el porteador desea verse protegido contra
el hecho de tener que asumir solo los riesgos y los gastos
que- entrafian el cuidado y la reexpedicion de la carga
en circunstancias inevitables e irrazonables. Tal vez sea
posible armonizar de manera mds equitativa los intereses
contrapuestos de los propietarios de la carga y de los
porteadores.

E.—Clansulas que incorporan en un conocimiento de
embarque las condiciones de las pélizas de fletamento

310. Las Reglas de La Haya $§6lo se aplican a un
conocimiento establecido en virtud de una pdliza de
fletamento cuando el conocimiento rige las relaciones
entre el porteador y un tenedor del conocimiento. Esto
- no ocurrird hasta tanto el fletador no haya transmitido
el conocimiento a otra persona 3%, Las Reglas establecen
también que si se expiden conocimientos en el caso de
un buque sujeto a una podliza de fletamento, quedardn
sometidos a los términos de Convenio 3%, Aunque en
el articulo 5 se estipula también que las disposiciones
de las Reglas no se aplicardn a las pdlizas de fletamento,
con -frecuencia las Reglas se mencionan expresamente
en una pdliza de fletamento; esta prictica ha suscitado
problemas 3% porque las disposiciones de la pdliza
de fletamento tienen efectos juridicos entre el armador
y el fletador, en tanto que el conocimiento tiene efectos
juridicos entre el armador y el receptor.

311. Las Reglas no abarcan las disposiciones de los
conocimientos relativas al arbitraje, los embargos, las
sobrestadias, el falso flete y otros muchos puntos 304,
Asi, el problema crucial es el de si puede obligarse al
receptor, que normalmente no las conoce, a cumplir
las condiciones de la pdliza de fletamento. La mayoria
de las pélizas de fletamento contienen una cldusula de
cesacion y embargo (cesser and lien) que normalmente
estipula que «la responsabilidad del fletador cesa con
el embarque de las mercancias; el armador tendrd
derecho a embargar las mercancias para cobrar el flete,
el falso flete y las indemnizaciones debidas por sobres-
tadias y detencién». En la mayoria de los paises el efecto
de Ia cldusula de cesacidn es liberar al fletador de res-
ponsabilidad por cuestiones respecto de las cuales el
porteador tieme un derecho de embargo (la cesacidn
coincide con el embargo). Cuando las condiciones de la

-_—
3% Articulo 1 b, junto con el articulo 5 ; véase W. Tetley,
Op. cit., pag. 12.
3% Véase el segundo parrafo del articulo 5. _
%% A veces en las polizas de fletamento se invocan especifi-
Camente las Reglas de La Haya medijante una cldusula principal,
0 que puede dar lugar a la invalidacién de todas las demads
cldusulas de la poliza de fletamento que puedan ser contrarias
Zlas Reglas de La Haya; véase Anglo Saxon Petroleum Co. v.
H;K;mastos Shipping Co. (1957) 1 LI L.R. 79.
fal * En los pérrafos 323 y 324 se examinan las cldusulas de
880 flete y de sobrestadias.

poliza de fletamento se incluyen en el conocimiento de
embarque hay que tener &n cuenta la cldusula de cesacién
porque normalmente da lugar a que el armador trate
de obtener indemnizacion del receptor por conceptos
tales como las sobrestadias en el puerto de carga y el
falso flete 3%, Como se verd, la aplicacién de las condi-
ciones de la pdliza de fletamento al tenedor de in cono-
cimiento puede surtir efectos contra los receptores de
la carga 3%,

312. Al considerar el efecto juridico de las cldusulas
de incorporacion se plantean dos cuestiones principales:

a) ¢ Qué tipo de cldusula se precisa para surtir un
efecto mdximo?

b) Incluso con una cldusula de alcance muy amplio
;, cudles de las condiciones de la poliza de fletamento se
incluirdn en el conocimiento y cudles se rechazardn?

313. Las cldusulas de incorporacién tipicas que hoy
se usan son del siguiente tenor: «todas las condiciones,
cldusulas y excepciones segin la pdliza de fletamento»
o «quedan incorporadas en el presente conocimiento
todas las condiciones, facultades y excepciones de la
poliza de fletamento». El efecto de esas cldusulas es
el mismo gque produciria la inclusién textual y completa
de la péliza de fletamento en el conocimiento de embarque.
Sin embargo, los tribunales de algunos paises no obligan

. al comprador de un conocimiento a cumplir cjertas

cldusulas de la pdliza de fletamento que son poco habi-
tuales y que no ha tenido ocasién de ver. Las cldusulas
que alteran las condiciones expresas del conocimiento
de embarque o que no corresponden a condicionés que

"ha de cumplir un consignatario en las circunstancias

particulares del caso no se aplican normalmente en contra
del tenedor de un conocimiento 397,

314. El principal argumento en favor de las cldusulas
de' incorporacién es que esta prdctica, de ser eficaz,
llevaria a una simplificacién de la documentacién. El
conocimiento ha de corresponder a la pdliza de fleta-
mento y para ello conviene estipular que «todas las

. condiciones de la pdliza de fletamento» (o una expresién
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semeiante) han de considerarse parte del conocimiento.
De este modo el conocimiento es mds corto que el
conocimiento normal para buques de linea. También
suele afirmarse que el conocimiento ha de incluir todas
las disposiciones pertinentes, pero es practicamente
imposible preparar de antemano un conocimiento
satisfactorio para los buques tramp, dado que las cldu-
sulas sélo pueden redactarse cuando se conoce el texto
de la pdliza de fletamento. Es evidente que se ahorra
tiempo utilizando cldusulas de incorporacién y con

305 Lo que interesa primeramente al receptor es asegurarse
de que, salvo acuerdo en contrario, al comprar un conocimiento
no asume unas obligaciones contenidas en una poliza de fleta-
mento que sea anormal que soporte el receptor en la trasaccién
concreta en la que sea parte. En la prictica sus esperanzas suelen
verse defraudadas por la incertidumbre del derecho.

306 La clausula de cesacién no se examinard con detalle excepto
para decir que sus efectos no pueden describirse en términos
generales porque «en cada caso el efecto depende de la interpre-
tacion de otras partes del contrato» (T. G. Carver, op. cit,,
parr. 1313).

307 Las decisiones de los tribunales no siempre han sido cohe-
rentes y a menudo se han apartado de los tratados. La situacion
difiere segtin los distintos sistemas juridicos,



ello las partes evitan la posibilidad de prejuzgar su posi-
cién decidiendo de antemano cudles de Ias condiciones
de la pdliza de fletamento han de repetirse en el conoci-
miento. Sin embargo, como se explica mds adelante, la
Incorporacién de las condiciones de la péliza de fleta-
mento en los conocimientos tiene también ciertos

inconvenientes. ’ .
315. Los principales inconvenientes de esa préctica
son: -

7

a) Las partes en el conocimiento pueden tropezar
con dificultades para determinar su posicién juridica.
Puede resultar dificil determinar cudles de las cldusulas
de una pdliza de fletamento de gran extensién se incluyen
en el conocimiento y con frecuencia no se dispone de la
poliza cuando se concluye el contratodel ‘conocimiento
de embarque o cuando se transfiere dicho conocimiento.

b) El conocimiento rige los derechos y responsabi-
lidades del armador y del tenedor del conocimiento y
por tanto el armador no podrd ejercer ninguna accién
ni invocar ninguna excepcién que no dimanen de alglin
modo del documento.

¢) En los contratos de compraventa es posible que
el comprador se vea obligado a aceptar un conocimiento.
Puede estipularse en el contrato que el comprador
pagard la suma adeudada al serle presentado el cono-
cimiento pero, incluso de no hacerse asi, en ciertos casos
el vendedor tiene'.derecho a obligar al comprador a
pagar cuando se presente el conocimiento. Si se aplican
los «Incoterms» ha de presentarse la péliza de fletamento
junto con el conocimiento de embarque, pero en caso
* contrario puede no presentarse 3%. Cuando las mercan-
cfas se venden estando a bordo, el posible comprador
tiene la posibilidad de negarse a ser parte en un acuerdo
si considera que Ia referencia a una péliza de fletamento
puede ofrecer algin riesgo para él, en cuyo caso puede
decirse que el efecto de la cldusula de incorporacién
consiste en reducir la posibilidad de transferir el cono-
cimiento.

d) Con arreglo a «Uniform Customs and Practice
for Documentary Credits» 309, a menos que ello se autorice
expresamente en el crédito, se rechazard un conocimiento
establecido en virtud de una pdliza de fletamento y
sujeto a sus condiciones; por lo tanto, la cldusula de
incorporacién restringird la posibilidad de utilizar el
conocimiento como documento de crédito.

316. Si se considera el conocimiento desde el punto
de vista de los requisitos comerciales de un contrato de
compraventa, una cldusula de Incorporacién puede
tener ciertos efectos restrictivos. Sin embargo, conside-
rando el conocimiento .como contrato de transporte,
esa cldusula interesa a los porteadores, quienes l6gica-
mente desean reducir los riesgos que asumen en virtud

398 En Finska Cellulosaforeningen v. Westfield Paper Co. (1940)
4 All E.R. 473, se mantuvo que, incluso si en el conocimiento
se hace referencia a la poliza de fletamento, el comprador no
tiene forzosamente derecho a recibir un ejemplar de la péliza
si las condiciones que figuran en ella son conocidas en el comercio.

30 Véase Br. 222 (EF) 1963, de la Cémara Internacional de
Comercio. .

del conocimiento al mismo nivel que los que les co

ot Ire
ponden con arreglo a la péliza de fletamento. ;

317. Lo que hace falta es modificar la situacidy acty,
de modo que el receptor no sea victima de Ningyy, "
injusticia y que las transacciones comerciales no Sufyy;
demoras. En futuros convenios podrian tomarse o

- consideracién los siguientes puntos: '

a) Cuando es el porteador quien establece
miento, deberia adjuntarse a ese documento un ejemplay.
de la pdliza de fletamento.

el Conogj.. ~

b) Cuando se ofrece un conocimiento en virtud dé ‘.

un. contrato de compraventa, deberfa presentarse juntg

con el conocimiento un ejemplar de la pdliza de fleta. -

mento, tal como se dispone en los «Incotermsy.

deberian mencionarse al dorso del conocimiento.
d) Si se ha fijado un tiempo total para la carga

la descarga, el tiempo que haya llevado la carga debersy .

mencionarse al dorso del conocimiento.

e) El falso flete o posible falso flete deberia menci. .

narse a] dorso del conocimiento.
J) Las cldusulas de cesacién deberfan ser mulas.

g) En cuanto a las cldusulas de arbitraje de las pélizas
de fletamento o bien podria modificarse el articulo 3,
pdrrafo 6 de las Reglas de modo que estipule que la
«accién» no incluye los procedimientos de arbitraje, o
bien podria modificarse el mismo articulo de modo que
disponga que la presencia de una cldusula de arbitraje no
impedird que los propietarios de la carga ejerciten una
accion si han entablado un procedimiento judicial de
alguna clase dentro del plazo de un afio.

h) Las «Uniform Customs and Practice for Docu-
mentary Credits» deberfan modificarse de modo que se’
autoricen los conocimientos sujetos a las condiciones
de una pdliza de fletamento en la medida en que cumplan
los ‘requisitos que se mencionan en los apartados a
y e supra. '

318. Précticamente todas las pdlizas de fletamento
contienen cldusulas de arbitraje, pero casi ningin
conocimiento establecido en virtud de dichas pdlizas
las contiene. Ha habido controversias en cuanto a la

-+ medida en que las cldusulas de arbitraje de las pdlizas

de fletamento son obligatorias para los receptores
mediante ¢ldusulas de incorporacién en los conocimientos.

319. Los tribunales tienden a analizar muy cuidado-
samente el texto de las cldusulas de arbitraje para
determinar si son obligatorias para los receptores. Asf,
una cldusula que dispone que «se someterdn al arbitraje
todos los litigios que se susciten en relacidn con la pre-
sente poliza» no se ha considerado suficiente para obligar
.al receptor *°: sin embargo, se ha considerado suficiente

M0 Hamilton v. Mackie (1889) 5 T.L.R. 677. Véase también
Thomas v. Portsea Steamship Co. (1912) A.C. 1, caso en que las
circunstancias y la decisién fueron casi idénticos. En The Phoni-
zien (1966) 1 LI L.R. 150, el tribunal decidio que la frase «se
someterdn a arbitraje todos los litigios que se susciten a relacién
con la presente péliza» no podia aplicarse a un litigio surgido
en relacién con ‘el conocimiento, incluso si la controversia era
entre el fletador y el armador y no entre un tercer receptor y
el armador,
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¢) Las sobrestadias registradas en el puerto de carga .



una-cldusula que esupulaba que «se someterdn a arbitraje
- todos los litigios que se susciten en relacién con la pre-
sente poliza de fletamento o con cualquier conocimiento
establecido en virtud de la presente péliza de ﬂetamento
porque hacia referencia al conocimiento» .,

320. Se plantea otro problema si el plazo ﬁJado en
la cldusula de arbitraje de la pdliza de fietamento es
menor que el que fijan las Reglas de La Haya en los
- casos en que hay un conocimiento al que se aplican las
Reglas 32, El establecimiento de un plazo mds breve
violaria el articulo 3, pdrrafo 8, dado que atenuaria la
responsabilidad del porteador, pero no es seguro que el
efecto fuera hacer nula toda cldusula de arbitraie o sola-
mente la disposicién relativa al plazo mds breve 313,

31 The Merak (1964) 2 L1. L.R. 527. En los Estados Unidos
las decisiones de los tribunales parecen ser algo menos coherentes.
La frase «se someteran a arbitraje en la ciudad de Nueva York
todos y cada uno de los litigios y diferencias de cualquier indole
que se susciten en relacion con la presente poliza» se consider6
suficiente para obligar al receptor (Son* Shipping Company v
De Fosse and Tanghe (1952) A.M.C. 1931): en cambio, no se
consideré suficiente la cldusula «si se suscita cua]qmer litigio
entre los propietarios de la carga y los fletadores» (Zmport Export
Steel Corp. v. Mississippi Valley Barge Line Company (1966)
AM.C. 237).

312 Las Reglas de La Haya se aplican a un conocimiento expe-
dido en virtud de una poéliza de fletamento siempre que dicho
conocimiento haya sido transferido por el fletador a otra persona.

% Se considera que un tribunal inglés anularia solamente la
disposicion que establece un plazo mas breve y conmsideraria
vilido el resto de la cldusula de arbitraje. Svenska Traktor Aktie-
bolaget v. Maritime Agencies (1953) 2 A.M.C. 1217. En los Estados
Unidos se ha considerado que, Ia solucién de un litigio de ese
tipo correspondia a los drbitros y no al tribunal;-véase Lowry
and Co. v. SS Le Moyne D’Iberviile (1966) A.M.C. 2195. En la
Republica Federal de Alemania se considera nula toda dispo-
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321. En algunos paises se ha sostenido que una cldusula
de una poliza de fletamento que conceda al armador
un derecho de embargo por falso flete podria aplicarse
al receptor en virtud de una cldusula de incorporacién
en-el conocimiento. Resulta un tanto dificil justificar
el hecho de que el receptor tenga que pagar porque el
fletador mo haya proporcionado cargamento.

322. Un derecho de embargo por sobrestadia que
figure en la pdliza de fletamento puede aplicarse en
contra del receptor si la péliza de fletamento se incorpora
al conocimiento mediante la cldusula usual 4. Ese
embargo puede aplicarse en contra del receptor por
sobrestadias tanto en el puerto de carga como, en el
puerto de descarga y €l hecho de que las sobrestadias
registradas en el puerto de carga no se mencionen en el
conocimiento no modificard el resultado.

323. Se observard que los problemas que se derivan
de la inclusién en los conocimientos de las condiciones
de la pdliza de fletamento han de meditarse cuidadosa- .
mente, dado que también afectan a las condiciones de
venta y a la libertad de las relaciones contractuales.

324. Parece que, en términos generales, los efectos que
surten ambos documentos, la pdliza de fletamento y
el conocimiento, deben mantenerse independientes;
el tenedor del conocimiento, si no es al mismo tiempo
el fletador, no deberia estar sujeto a unas responsabi-
lidades derivadas de la p¢liza de fletamento que no se
haya comprometido expresamente a aceptar.

siciébn que establezca un plazo maéas breve. Schaps-Abraharn,
op. cit., vol. I, Anm. 9, parr. 612. .

814 Véase Fidelitas Shipping Co.

v. V]O Exportchleb (1963)
2LLL.R.113. :



ANEXOS

ANEXO I
Las reglas de La Haya de 1924

CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE CONOCIMIENT, |
FIRMADO EN BRUSELAS EL 25 DE AGOSTO DE 19244

Articulo 1

En el presente Convenio se emplean las palabras siguientes en
el sentido preciso que se indica a continuacién:

a) «Porteador» comprende el propietario del buque o el fle-
tador, parte en un contrato de-transporte con un cargador.

b) «Contrato de transporte» se aplica tinicamente al contrato
de transporte formalizado-en un conocimiento o en cualquier
documento similar que sirva como titulo para el transporte de
mercancias por mar; se aplica jgualmente al conocimiento o
documento similar emitido en virtud de una péliza de fletamento,
a contar desde el momento en que este titulo rige las relaciones
del porteador y del tenedor del conocimiento.

c) «Mercancias» comprende bienes, objetos, mercancias y
articulos de cualquier clase, con excepcién de los animales vivos
y del cargamento que en el contrato de transporte se declara
colocado sobre cubierta y es, en efecto, transportado asi.

d) «Buque» significa cualquier embarcacion empleada para
el transporte de mercancias por mar.

e) «Transporte de mercancias» comprende el tiempo trans-
currido desde la carga de las mercancias a bordo del buque hasta
su descarga del buque.

Articulo 2

Bajo la reserva de las disposiciones del articulo 6, el porteador
en todos los contratos de transporte de mercancias por mar
estard sometido, en cuanto a la carga, conservacion, estiba,
transporte, custodia, cuidado y descarga de dichas mercancias, a
las responsabilidades y obligaciones, y gozard de los derechos
y exoneraciones que a continuacién se mencionan.

Articulo 3

1. El porteador, antes y al comienzo del viaje, estard obligado
a ejercer una diligencia razonable para:

a) Poner el buque en estado de navegar;
b) Armar, equipar y aprovisionar el buque, convenientemente;

c) Prepatar y poner en buen estado las bodegas, camaras
frias y frigorificas y demds lugares del buque en que se carguen
las mercancias, para su recepcion, transporte y conservacion.

2. El porteador, bajo la reserva de las disposiciones del ar-
ticulo 4, procederd de manera apropiada y cuidadosa a la carga,
conservacion, estiba, transporte, custodia, cuidado y descarga
de las mercancias transportadas.

3. Después de haber recibido y hacerse cargo de las mer-
cancias, el porteador o el capitin o agente del porteador

@ Texto espaiiol publicado en la Revista de Derecho Maritimo,
1951, Madrid, y reproducido por A. W. Knauth en The American
Law of Ocean Bills of Lading, 4.2 edicién (Baltimore, American
Maritime Cases Inc. 1953), pig. 42.

deberén, a peticién del cargador; entregar a éste un conocimiento |
que exprese entre otras cosas: :

a) Las marcas principales necesarias para la identificacién de
las mercancias, tal como las haya dado por escrito-el cargador -
antes de comenzar el cargamento de dichas mercancias, con tal -
que las expresadas marcas estén impresas o estampadas clara. -
mente en cualquier otra forma sobre las mercancias no embaladag.
oenlascajaso embalajes que contengan las mercancias, de manera
que deban permanecer normalmente legibles hasta el fin de]
viaje;

) O el ntimero de bultos o de piezas, o la cantidad, o el'pesd,'
segln los casos, tal como los haya consignado por escrito el
cargador;

¢) El estado y la condicién aparentes de las mercancias.

Sin embargo, ninglin porteador, capitdn o agente del porteador
tendrd obligacién de declarar, o mencionar en el conocimiento,
las marcas, un nimero, una cantidad o un peso, cuando tengan
razén fundala para sospechar que no representan exactamente
las mercancias efectivamente recibidas por €1, o no haya tenido
medios razonables de comprobacién.

4. Este conocimiento establecerd la presuncién, salvo prueba
en contrario, de la recepcién por el porteador de las mercancias
en la forma en que aparezcan descritas conforme al pérrafo 3,
apartados a, b y c. :

5. Se estimard que el cargador garantiza al porteador, en el
momento de la carga, la exactitud de las marcas, del ntimero, de
la cantidad y del peso, en la. forma en que €l las consigna, y el
cargador indemnizard al porteador de todas las pérdidas, daiios o
gastos'que provengan o resulten de inexactitudes en dichos puntos.
El derecho del porteador a esta indemnizacién no limitard en
modo alguno su responsabilidad y sus obligaciones derivadas
del contrato de transporte respecto de cualquier otra persona
que no sea el cargador.

6. El hecho de retirar las mercancias constituird, salvo prueba
en contrario, una presuncién de que han'sido entregadas por el
porteador en la forma consignada en el conocimiento, a2 menos
que antes 0 en el momento de retirar las mercancias y de ponerlas
bajo la custodia de la persona que tenga derecho a su recepcion,
con arreglo al contrato de transporte, se dé aviso por escrito al
porteador o a su agente en el puerto de descarga de las pérdidas
o dafios sufridos y de la naturaleza general de estas pérdidas o
dafios.

Si:las pérdidas o dafios no son aparentes, el aviso deberd darse
en los tres dias siguientes a.la entrega.

Las reservas por escrito son indtiles si el estado de la mercancia
ha sido comprobado contradictoriamente en el momento de la
recepcion.

En todo caso, el porteador y el buque estardn exentos de toda

- responsabilidad por pérdidas o dafios, a menos que se ejercite
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una accién dentro del afio siguiente a la entrega de las mercancias
0 a la fecha en que éstas hubieran debido ser entregadas.

En caso de pérdidas o dafios ciertos o presuntos, el porteador



y el receptor de las mercancias se dardn reciprocamente todas las
facilidades razonables para la inspeccién de las mercancias y'la
comprobacién del mimero de bultos.

7. Cuando las mercancias hayan sido cargadas, se pondrd en
el conocimiento que el porteador, el capitin o el agente del por-
teador entreguen al cargador, si éste lo solicita, una estampilla
que diga «Embarcado»; con la condiciéon de que si el cargador
ha recibido antes algin documento que dé derecho a dichas
mercancias, restituya este documento contra Ila entrega del
conocimiento previsto de la estampilla «Embarcado». El porteador,
el capitdn o el agente tendran igualmente la facultad de anotar
en el puerto de embarque, sobre el documento entregado en
primer lugar, el nombre o los nombres del buque o de los buques
en que Jas mercancias han sido embarcadas y la fecha o las fechas
del embarque, y cuando dicho documento haya sido anotado
en esta forma, serd considerado, a los efectos de este articulo,
si reune las menciones del articulo 3, parrafo 3, como si fuese
un conocimiento con la-estampilla «Embarcado».

8. Toda cldusula, convenio o acuerdo en un contrato de trans-
porte, que exoneren al porteador o al buque de responsabilidad
por pérdida o dafio referentes a las mercancias, que provengan
de negligencia, falta o incumplimiento de los deberes y obliga-
ciones sefialados en este articulo, o que atentien dicha responsabi-
lidad en otra forma que no sea la determinada en el presente
Convenio, serdn nulos y sin efecto y se tendrdn por no puestos.
La cldusula de cesidén del beneficio del seguro al porteador y
cualquier otra cliusula semejante, se considerardn como exone-
ratorios de 1a responsabilidad del porteador.

Articulo 4

1. Niel porteador ni el buque serdn 'responisables de las pérdidas
o dafios que provengan o resultén de la inhabilitacion del buque
para navegar, a menos que sea imputable a falta de diligencia
razonable por parte del porteador para poner el buque en estado
de navegar o para asegurar al buque el armamento, equipo o
aprovisionamiento convenientes, 0 para preparar O poner en
buen estado las bodegas, cimaras frias y frigorificas y todos los
demds lugares del buque donde las mercancias se cargan, de
manera que sean apropiados para la recepciém, transporte y
preservacion de las mercancias, todo conforme a las prescripciones
del articulo 3, parrafo 1. Siempre que resulte una pérdida o dafio
de la inhabilitacién del buque para navegar, la carga de la prueba
en lo que concierne a haber empleado la razonable diligencia,
recaerd sobre el porteador o cualquier otra persona que se pre-
valga de la exoneracion prevista en el presente articulo.
2. Ni el porteador ni el buque serdn responsables por pérdida
0 dafio que resulten o provengan: '
a) De actos, negligencia o falta del capitan, marinero, piloto
0 de los empleados del portéador en la navegacién o en la admi-
nistracion del buque; '
b) De incendio, 2 menos que haya sido ocasionado por hecho
0 falta del porteador;
¢) De peligros, dafios o accidentes de mar o de otras aguas
navegables;
d) De un «acto de Djos»;
e) De hechos de guerra;
f) Del hecho de enemigos publicos;
&) De detencién o embargo por soberanos, autoridades o
gentes, o de un embargo judicial;
h) De restriccién de cuarentena;
{) De un acto u omisién del cargador o propietario de las
e, f 13 prop
TCancias o de su agente 0 representante; ,
0{) De huelgas o lock-outs, o de paros o de trabas impuestos
al o parcialmente al trabajo por cualquier causa que sea;
k) De motines o perturbaciones civiles;

t

1)- De salvamento o tentativa de salvamento de vidas o bienes
en la mar;

m) De disminucién en volumen o peso, o de cualquier otra
pérdida o dafio resultantes de vicio oculto, naturaleza especial
0 vicio propio de la mercancia,;

n) De una insuficiencia de embalaje;

o) De una insuficiencia o imperfeccion de las marcas;

P/ Delos vicios ocultos que escapan a una diligencia razonable;

g) De cualquier otra causa que no proceda delhecho o falta
del porteador o de hecho o falta de los agentes o empleados del
porteador; pero la carga de la prueba incumbird-a la persona que
reclame el beneficio de esta excepcion y a ella corresponderd
demostrar que ni la falta personal ni el hecho del porteador ni
la falta o el hecho de los agentes o empleados del porteador, han
contribuido a la pérdida o al dafio.

3. El cargador no serd responsable de las pérdidas o dafios
sufridos por el porteador o el buque y que procedan o resulten
de cualquier causa, sin que exista acto, falto o negligencia del
cargador, de sus agentes o de sus empleados.

4. No se considerard como una infraccién del presente Convenio
o del contrato de transporte ninglin cambijo de ruta para salvar
o intentar el salvamento de vidas o bienes en la mar, ni ningun
cambio de ruta razonable, y el porteador no serd responsable
de ninguna pérdida o dafio que de ello resulte.

5. Ni el porteador ni el buque responderan en ningiin caso de
las pérdidas o dafios causados a las mercancias o que afecten a
éstas, por cantidad mayor de cien libras esterlinas por bulto o
unidad, o el equivalente de esta suma en otra moneda, a menos
que el cargador haya declarado la naturaleza y el valor de estas
mercancias antes de su embarque y que esta declaracién se haya
insertado en el conocimiento.

Esta declaracién inserta en el conocimiento constituird una
presuncidn, salvo prueba en contrario, pero no obligara al por-
teador, que podrd impugnarla.

Por convenio entre el porteador, el capitin o el agente del
porteador y el cargador, podrd fijarse una cantidad méxima’
diferente de la indicada en este parrafo, con tal que este médximo
convencional no sea inferior a dicha cifra.

Ni el porteador ni el buque serdn en caso alguno responsables
por las pérdidas o dafos causados a las mercancias o que les
conciernan, si en el conocimiento el cargador ha hecho a sabiendas
una declaracién falsa de su naturaleza o de su valor.

6. Las mercancias de naturaleza inflamable, explosiva o peli-
grosa, cuyo embarque no habria consentido el porteador, el
capitdn o el agente del porteador si hublieran conocido su natu-
raleza o caricter, podrdn en todo momento, antes de su descarga.

- ser desembarcadas en cualquier lugar, destruidas o innocuizadas

por el porteador sin indemnizacion, y el cargador de dichas
mercancias serd responsable de los dafios y gastos producidos u
ocasionados directa o indirectamente por su embarque. Si alguna
de dichas mercancias, embarcadas con el conocimiento y con el
consentimiento del porteador, llegase a constituir un peligro
para el buque o para el cargamento, podrd de la misma manera
ser desembarcada, destruida o innocuizada por el porteador, sin
responsabilidad para éste, si no se trata de averias gruesas, cuando
proceda. '

Articulo 5

El porteador podréd libremente abandonar todos o parte de
los derechos y excepciones o aumentar las responsabilidades y
obligaciones que le corresponden con arreglo al presente Convenio,
siempre que dicho abandono o aumento se inserten en el conoci-
miento entregado al cargador.

Ninguna de las disposiciones del presente Convenio se aplicard
a las polizas de fletamento; pero si se expiden conocimientos en
el caso de un buque sujeto a una pdliza de fletamento, quedan
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sometidos a los términos del presente Convenio. Ninguna dispo-
sicion de estas reglas se considerard como impedimento para la
inserciébn de un conocimiento de cualquier disposicién licita
relativa a averias gruesas.

Articulo 6

No obstante lo dispuesto en los articulos precedentes, el por-
teador, capitdn o agente del porteador y el cargador estin en
libertad, tratdndose de mercancias determinadas, cualesquiera
que sean, para otorgar contratos estableciendo las condiciones
que crean convenientes relativas a la responsabilidad y a las obli-
gaciones del porteador para estas mercancias, asi como los dere-
chos y las exenciones del porteador respecto de estas mismas
mercancias o concernientes a 'sus obligaciones, en cuanto al
estado del buque para navegar, siempre que esta estipulacion no
sea contraria al orden piblico o concerniente-a los cuidados o
diligencia de sus empleados o agentes en cuanto a la carga, con-
servacién, estiba, transporte, custodia, cuidados y descarga de
las mercancias transportadas por mar, y con tal que en este caso
no haya sido expedido ni se expida ningiin conocimiento, y que
las condiciones del acuerdo recaido se inserten en un recibo,
que serd un documento no negociable y llevara Ia indicacién de
este cardcter. :

Los convenios celebrados en esta forma tendran plenos efectos
legales.

No obstante, se conviene en que este articuld no se aplicard
a los cargamentos comerciales ordinarios hechos en el curso de
operaciones comerciales corrientes, sino solamente a otros carga-
mentos, en los cuales el cardcter y la condicién de las cosas que
hayan de transportarse y las circunstancias, término y condiciones
en que el transporte deba hacerse, sean de tal naturaleza que
justifiquen un convenio especial, :

Articulo 7

Ninguna de las disposiciones del presente Convenio prohibe
al porteador o al cargador insertar en un contrato estipulaciones,
condiciones, reservas o exenciones relativas a las obligaciones y
responsabilidades del porteador o del buque por la pérdida o los
dafios que sobrevengan a las mercancias o concernientes a su
custodia, cuidado y conservacién antes de la carga y después de
la: descarga del buque en que las mercancias se transportan por
mar. :

Articulo 8

Las disposiciones del presente Convenio no modifican ni los
derechos ni las obligaciones del porteador, derivados de cualquier
ley en vigor en este momento, relativa a la limijtacién de la res-
ponsabilidad de los propietarios de buques destinados a la nave-
gacion maritima.

Articulo 9

Las unidades monetarias de que se trata en el presente Convenio *

se entienden en valor oro.

Los Estados contratantes en los cuales la libra esterlina no se
usa como unidad monetaria se reservan el derecho de convertir
en cifras redondas, segiin su sistema monetario, las cantidades
indicadas en libras esterlinas en el presente Convenio.

Las leyes nacionales pueden reservar al deudor la facultad de '

pagar en moneda nacional, segin el curso del cambio, el dia de
la llegada del buque al puerto de descarga de la mercancia de
que se trate,
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Articulo 10

‘

Las disposiciones del presente Convenio se aplican 3 tod
o

conocimiento formalizado en uno de los Estados Contratapg,
s,

Articulo 11

A la terminacién del plazo de dos afios, lo més tarde, a part
del dia de Ia firma del Convenio, el Gobierno belga entrarérﬁ
relacién con los Gobijernos de las Altas Partes contratanteg U6
se hayan declarado dispuestos a ratificarlo, para decidir si Proceds
ponerlo en vigor. Las ratificaciones se depositaran en Bruselas ¢ -
la fecha que se fije de comtin acuerdo entre dichos Gobierngg
El primer depésito de ratificaciones se hard constar por actg |
firmada por los representantes de los Estados que en €l tomgy *
parte y por el Ministro de Negocios Extranjeros en Bélgica, - |

Los depésitos posteriores se hardn por medio de notificacigy l
escrita, dirigida al Gobierno belga, acompafiada del instrumentg
de ratificacién. k)

El Gobierno belga remitird inmediatamente por la via diplo. :
mdtica a los Estados que hayan firmado este Convenio, o que sg -
hayan adherido a €I, una copia certificada conforme dej acta
relativa al primer depésito de ratificaciones, de las notificacioneg
mencionadas en el parrafo precedente, asi como de los instry.
mentos de ratificacién que los acompafien. En los casos previstog
en el parrafo anterior, dicho Gobierno comunicars al mismo
tiempo la fecha en que ha recibido la notificacion.

Articulo 12 ‘

Los Estados no signatarios podrin adherirse al presente Con-
venio, hayan estado o no representados en la Conferencia Inter-
nacional de Bruselas.

El Estado que desee adherirse notificar por escrito su intencién
al Gobierno belga, remitiéndole el acta de adhesién, que se depo-
sitard en los archivos del citado Gobierno.

El Gobierno belga transmitird inmediatamente a todos los
Estados signatarios o adheridos copia certificada conforme de la
notificacion, asi como del acta de adhesion, indicando la fecha
en que ha recibido la notificacion.

Articulo 13

Las Altas Partes contratantes pueden, en el momento de la
firma del depésito de las ratificaciones o de su adhesion, declarar
que la aceptacion por su parte del presente Convenio no se aplicard
a alguno o a ninguno de los Dominios auténomos, colonias,
posesiones, protectorados o territorios de Ultramar que se hallen
bajo su soberania o autoridad. Por consiguiente, podrdn adhe-
rirse en lo sucesivo separadamente en nombre de uno u otro de
dichos Dominios auténomos, colonias, posesiones, protectorados
o territorios de Ultramar, excluidos asi en su primitiva declaracion.
Podran igualmente, conforme a estas disposiciones, denunciar
el presente Convenio separadamente para uno o varios de dichos
Dominios auténomos, colonias, posesiones, protectorados o terri- )
torios de Ultramar que estén bajo su soberania o autoridad.

Articulo 14

El presente Convenio producird efecto, respecto de los Estados
que participen en el primer depésito de ratificaciones, un afio
después de la fecha del acta de dicho depésito.

En cuanto a los Estados que Io ratifiquen posteriormente o
que se adhieran al mismo, asi como en los casos en que se ponga
en vigor posteriormente conforme al articulo 13, producir4 efecto
seis meses después de que las notificaciones previstas en el arti-
culo 11, pérrafo 2, y en el articulo 12, parrafo 2, hayan sido reci-
bidas por el Gobierno belga.



Articulo 15

s

Cuando uno de los Estados contratantes quiera denunciar el
presente Convenio, la denuncia se notificara por escrito al Gobierno
belga, quien remitird inmediatamente copia certificada conforme
de la notificacién a todos los demds Estados, haciéndoles saber
la fecha en que la recibi6.

La denuncia producira sus efectos sélo respecto al Estado que
la haya notificado y un afio después de que la notificacién haya
llegado al Gobierno belga. '

Articulo 16

Cada Estado contratante tendrd la facultad de proponer la
reunién de una nueva Conferencia, con objeto de estudiar las
mejoras que en el Convenio pudieran introducirse. -

_El Estado que haga uso de esta facultad deberd notificar un
afio antes su intencién a los demds Estados, por medijacién del
Gobierno belga, que se encargard de convocar la Conferencia.

Hecho n Bruselas, en unsolo ejemplar, el 25 de agosto de 1924.

(Siguen las firmas)

ProToCOLO DE FIRMA

Al proceder a la firma del Convenio internacional para la
unificacion ‘de ciertas reglas en materia de conocimiento, los
Plenipotenciarios abajo firmantes han adoptado el presente
Protocolo, que tendrd la misma fuerza y el mismo valor que si
sus disposiciones estuviesen insertas en el texto mismo del Con-
venio, al cual se refiere.

Las Altas Partes contratantes podrdn dar efecto a este Con-
venio, ya dindole fuerza de ley, ya introduciendo en su legislacién
nacional las reglas adoptadas por el Convenio, en una forma =
apropiada a esta legislacién.

Dichas Partes se reservan expresamente el derecho:

1. De precisar que en los casos previstos por el articulo 4,
parrafo 2, de ¢ a p, el tenedor del conocimiento puede establecer
la falta personal del porteador o las faltas de sus empleados no
incluidas en el parrafo a. :

2. De aplicar, en lo que se refiere al cabotaje nacional, el
articulo 6 a toda clase de mercamncias, sin tener en cuenta la
restricci6n consignada en el ultimo pédrrafo de dicho articulo.

Hecho en Bruselas, en un solo ejemplar, e1 25 de agosto de 1924.
(Siguen las firmas)
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ANEXO II

El Protocolo de Bruselas de 1968

PROTOCOLO POR EL QUE SE MODIFICA EL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE CIERTASAI
REGLAS EN MATERIA DE CONOCIMIENTO, FIRMADO EN BRUSELAS EL 25 DE AGOSTO DE 1924

Las Partes contratantes,

Considerado que conviene modificar el Convenio internacional
‘para la unificacion de ciertas reglas en materia de conocimiento,
firmado en Bruselas el 25 de agosto de 1924,

Han convenido lo siguiente:

Articulo 1

1. En el articulo 3, parrafo 4, se afiade el texto siguiente:
«Sin embargo, no serd admisible la prueba en contrario
cuando el conocimiento haya sido transferido a un tercero de
buena fe.» '
2. En el articulo 3, parrafo 6, el cuarto apartado queda sus-
© tituido por el texto siguiente: '

«Sin perjuicio de lag disposiciones del pérrafo 6 bis, el por-
teador y el buque estardn en cualquier caso exonerados de
absolutamente toda responsabilidad con respecto a las mer-
cancias, a menos que se ejerza una accién dentro del afio
siguiente a su entrega o a la fecha en que deberfan haber sido
entregadas. Nos obstante, este plazo podrd ser prorrogado
si las partes asi lo acuerdan con posterjoridad el hecho que haya

~dado lugar a la acci6n.»
3. En el articulo 3, después del pdrrafo 6, se afiade el siguiente
parrafo 6 bis: ’

«Las acciones de indemnizacién contra terceros podrdn ser
ejercidas incluso después de haber expirado el plazo sefialado
en el parrafo precedente, si lo son dentro del plazo determinado
por la'ley del tribunal que conozca del caso. No obstante, ese
plazo no podrd ser inferior a tres meses a partir del dia en que
la persona que ejerce la accién de indemnizaciéon haya pagado
la cantidad reclamada o haya recibido a su vez una notificacién
de citacion.»

Articulo 2

El articulo 4, parrafo 5, queda sustituido por el texto siguiente:

«a) A menos que el cargador haya declarado la naturaleza
y el valor de las mercancias antes de su embarque y que esta
declaracion haya sido incluida en el conocimiento, nj el por-
teador ni el buque responderdn en ningtn caso de las pérdidas
.0 dafios causados a las mercancias o que afecten a éstas por una
cantidad superior al equivalente de 10.000 francos por bulto o
unidad o de 30 francos por kilogramo de peso bruto de las
mercancias perdidas o dadadas, siendo aplicable el limite mds
elevado. .

»b) La caatidad total debida serd calculada en funcién del
valor de las mercancias en el lugar y en la fecha en que hayan
sido descargadas conforme al contrato, o en el lugar y en la
fecha en que deberian haber sido descargadas.

El valor de las mercancias se determinard segin la cotizacion

en bolsa o, a falta de ella, segiin el precio corriente en el mercado
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0, a falta de cotizacién en bolsa y de precio corriente e g’
mercado, segin el valor usual de mercancias de las mismag
paturaleza y calidad. ;

»c) Cuando se utilicen para agrupar mercancias un conte.
nedor, una paleta o cualquier dispositivo similar, todo bultg" .
o unidad que segun el conocimiento -vaya embalado en tg
dispositivo. se considerard como un bulto o una unidad g log
efectos de este parrafo. Fuera de este caso, tal dispositivo se
considerard como el bulto o unidad.

»d) Por franco se entenderd una unidad consistente en 65,5
miligramos de oro de 900 milésimas. La fecha de conversion
en moneda nacional de la cantidad concedida serd Ia que
determine la ley del tribunal que conozca del caso. )

»e) Ni el porteador ni el buque tendrdn derecho a bene-
ficiarse de la limitacién de responsabilidad establecida en este
pdrrafo si.se demuestra que los dafios se deben a una accién
u,omision del porteador que ha tenido lugar, ya con intencién
de provocar dafios, ya temerariamente y a sabiendas de que
probablemente se producirian dafios.

«f) La declaracion mencionada en el apartado a de este
parrafo, si estd incluida en el conocimiento, constituird una
presuncién salvo prueba en contrario, pero no obligard al

. porteador, que podra impugnarla. )

»g) Por convenio entre el porteador, el capitin o el agente
del porteador y el cargador, podran fijarse cantidades méximas
diferentes’ de las indicadas en el apartado e de este pdrrafo,
siempre que esa suma méxima convencional no sea inferior
a la cantidad mdxima correspondiente indicada en dicho
apartado.

»h) Ni-el porteador ni el buque serdn en ningin caso res-
ponsables de las pérdidas o dafios causados a las mercancias
0 que afecten a éstas si en el conocimiento el cargador ha
hecho a sabiendas una declaracién falsa de su naturaleza o de
su valor.» '

Articulo 3

Entre los articulos 4 y 5 del Convenio se afiade el siguiente

articulo 4 bis:

«l. Las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad
establecidas en el presente Convenio serdn aplicables a toda
accion ejercida contra el porteador para la indemnizacién de
las pérdidas o dafios sufridos por mercancias que sean objeto
de un contrato de transporte, se funde la accién en responsa-
bilidad contractual o en responsabilidad extracontractual.

»2. Si se ejerce tal accién contra un empleado o agente del
porteador, tal empleado o agente podrd prevalerse de las
exoneraciones y limitaciones de responsabilidad que el portea-
dor puede invocar conforme al presente Convenio.

»3. El total de las cantidades que hayan de pagar el por”



teador y sus empleados y agentes no excedera en ese caso del
limite establecido en el presente Convenio. - )
» 4. No obstante, el empleado o agente del porteador no
podra prevalerse de las disposiciones del presente articulo si
se demuestra que los dafios se deben a una accién u omisién
del empleado o agente que ha tenido lugar, ya con intencion
de provocar dafios, ya temerariamente y a sabiendas de que
probablemente se producirian.» '

Arficulo 9

1. Cada Parte contratante podrd, en el momento en que firme
el presente Protocolo o se adhiera a €1, declarar que no se considera
obligada por su articulo 8. Las.demds Partes contratantes no
estardn obligadas por ese articulo para con cualquier Parte
contratante que haya formulado tal reserva.

2. Toda Parte contratante que haya formulado una reserva
conforme al parrafo precedente podrd en todo momento retirarla

- mediante notificacién dirigida al Gobierno belga.

Articulo 4

El articulo 9 del Convenio queda sustituido por el texto si-
guiente: :
«El presente Convenio se aplicara sin perjuicio de las dispo-
siciones d€ convenciones internacionales o leyes nacionales
sobre la responsabilidad por dafios nucleares.»

Articulo 5

El articulo 10 del Convenio queda sustituido por el texto si-
guiente: '

«Las disposiciones del presente Convenio se aplicardn a
todo conocimiento relativo al transporte de mercancias entre
puertos de dos Estados diferentes cuando:

. »a) el conocimiento sea formalizado en un Estado contra-
tante, o .

»b) el transporte tenga lugar desde un puerto de un Estado
contratante, o

»ec) €l conocimiento estipule que el contrato se regird por
las disposiciones del presente Convenio o de cualquier otra
legislacién que las apliquen o les den efecto, sea cual fuere la
nacionalidad del buque, del porteador, del cargador, del
consignatario o de cualquier otro interesado.

»Cada Estado contratante aplicara las disposiciones del

presente Convenio a los mencionados conocimientos.

«Bste articulo no impedird que un Estado contratante aplique
las disposiciones del presente Convenio a los conocimientos
no comprendidos en los parrafos precedentes.»

Articulo 6

Entre las Partes en el presente Protocolo, el Convenio y el -
Protocolo seran comsiderados. e interpretados como un solo y
mismo intrumento. '

Las Partes en el presente Protocolo no estardn obligadas a apli-
car las disposiciones del presente Protocolo a los conocimientos
formalizados en un Estado Parte en el Convenio pero no en el
Presente Protocolo.

Articulo 7

Entre las Partes en el presente Protocolo, la denuncia del Con-
venio por una de ellas conforme al articulo 15 de éste no serd
Interpretada como una denuncia del Convenio modificado por
¢l presente Protocolo.

Articulo 8

) ?oda controversia entre dos o mas Partes contratantes sobre
& Interpretacion o la aplicacion del Convenio que no pueda ser
Tesuelta mediante negociacion serd sometida a arbitraje a peticién
ge una de ellas. Si dentro de los seis meses siguientes a la fecha
¢ 1a peticion de arbitraje las Partes no se ponen de acuerdo sobre
: Organizacién de arbitraje, cualquiera de ellas podra someter
UHCOHtfo_versm a la Corte Internacional de Justicia presentando
4 solicitud conforme al Estatuto de la Corte.
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Articulo 10

El presente Protocolo estara abierto a la firma de los Estados
que antes del 23 de febrero de 1968 hayan ratificado el Convenio
o se hayan adherido a él, asi como a todo Estado representado
en el 12.° periodo de sesiones (1967-1968) de la Conferencia
Diplomética de Derecho Maritimo.

Articulo 11

1. El presente Protocolo seré ratificado.

2. La ratificaciéon del presente Protocolo por un Estado-que
no sea Parte en el Convenio implicara la adhesién al Convenio.

3. Los instrumentos de ratificacién seran depositados en poder-
del Gobierno belga.

Articulo 12

1. Los Estados Miembros de las Naciones Unidas o de los
organismos especializados de las Naciones Unidas que no hayan
estado representados en el 12.° periodo de sesiones de la Confe-
rencia Diplomatica, de Derecho Maritimo podran adherirse al
presente Protocold.

2. La adhesién al presente Protocolo implicara la adhesion al
Convenio.

3. Los instrumentos de adhesion serdn depositados en poder
del Gobierno belga.

Articulo 13

1. El presente Protocolo entrard en vigor tres meses después
de la fecha de deposito de diez instrumentos de ratificacién o de
adhesion, de los que al. menos cinco deberdn proceder de Estados
que posean cada uno un tonelaje global igual o superior a un
millén de toneladas de registro bruto.

2. Con respecto a cada Estado que ratifique el presente Pro-
tocolo o se adhiera a él después de la fecha de depésito del instru-
mepto de ratificacién o de adhesién que determine Ia entrada
en vigor conforme al parrafo 1 de este articulo, el presente Pro-
tocolo entrard en vigor tres meses después del depdsito de su
instrumento de ratificacién o de adhesion.

Articulo 14

1. Todo Estado contratante podrd denunciar el presente Pro-
tocolo mediante notificacién dirigida al Gobierno belga.

2. Esta denuncia implicard la denuncia del Convenio. :

3. La denuncia surtird efecto un afio después de la fecha de
recepcion de la notificacién por el Gobierno belgd.

Articulo 15

1. Todo Estado contratante podrd, en el momento de la firma,
ratificacién o adhesién o en todo momento ulterior, notificar
por escrito al Gobjerno belga a cuéles de los territorios sometidos
a su soberania o de cuyas relaciones internacionales se ocupa se
aplica el presente Protocolo.

El] Procolo sera aplicable a dichos territorios tres meses después




de la fecha de recepcién de esa notificacion por el Gobierno
belga, pero no antes de la fecha de entrada en vigor del presente
Protocolo con respecto a tal, Estado. '

2. Esta extension surtird efecto también para el Convenio si
éste no es todavia aplicable a esos territorios.

3. Todo Estado contratante que haya hecho una declaracion
conforme al pirrafo 1 de este articulo podrd en todo ‘momento
notificar al Gobierno belga que el presente Protocolo deja de
aplicarse a los territorios de ‘que se trate. Esta denuncia surtira
efecto un afio después de la fecha de recepcién por el Gobierno
belga de la notificacion de denuncia, y surtird efecto también
con respecto al Convenio.

Articulo 16

Las Partes contratantes podran dar efecto al presente Protocolo,
ya dindole fuerza de ley, ya incorporando en su legislacién
nacional las reglas adoptadas en virtud del presente Protocolo,
en una forma apropiada a esta legislacién.

- conforme al articulo 13.

Articulo 17

El Gobierno belga notificard a los Estados representadg
el 12.° periodo de sesiones (1967-1968) de la Conferencig D; -1.“-1,1,.
mética de Derecho Maritimo, a los Estados que se adhierag 0‘
presente Protocolo y-a los Estados obligados por el COHVeﬁIO‘@
1. Las firmas, ratificaciones y adhesiones recibidas Confofm‘,
a los articulos 10, 11 y 12. e
2. La fecha en la que el presente Protocolo entrarj e

M Vigop
3. Las notificaciones sobre aplicacién territorial hechag °01.1.‘f
forme al articulo 15. ]

4. Las denuncias recibidas conforme al articulo 14. ;

En fe de lo cual los Plenipotenciarios infrascritos, debidameme/é
autorizados, firman el presente Protocolo. iy

Hecho en Bruselas el 23 de febrero de 1968, en idiomas francés‘z
¢ inglés, haciendo igualmente fe ambos textos, en un solo ejemplar, P
que quedard depositado enlos archivos del Gobierno belga, ¢
cual entregard copias certificadas conformes.

(Siguen las ﬁrmas) ’



ANEXO 11

Ejemplos de conocimientos de embarque

A. — El conocimiento ALAMAR

Conocimiento Unico de Embarque de la Asociacion
Latinoamericana de Armadores

El contrato de transporte documentado en este Conocimiento
estd sujeto, de comun acuerdo por ambas partes, Transportador
y Cargador, a las estipulaciones y condiciones que figuran en el
anverso y en las cldusulas siguientes: :

1. Alcance de las expresiones usadas en este Conocimiento

a) «Transportador» es la persona de existencia visible o juridica
que figura en el anverso de este conocimiento recibiendo las mer-
caderias, sea 0 no propietario y/o armador del buque, o locatario
y/o armador del buque en que fueron embarcadas, o sea que
tenga la disponibilidad de dicho buque a través de cualquier otro
contrato de derecho de la navegacion. o

b) «Cargador» designa a la persona de existencia visible o
juridica o sociedad o empresa comercial que figura como cargador
en el anverso de este Conocimiento, asi como ala persona por cuya
cuenta se carga la mercaderia, al propietario de la misma, al
consignatario o destinatario y a cualquier endosatario o tenedor
legitimo del conocimiento, o a cualquier persona que tenga interés
en retirar la mercaderia. '

¢) «Consigpatario» incluye, no solamente a la persona que en
tal cardcter es designado en el anverso de este conocimiento sino
también al que retire o tenga derecho a retirar la mercaderia que
figura en él, ya directamente del buque, ya de depésitos, o el
tenedor legitimo de este Conocimiento y a cualquier persona que
tenga interés legitimo en la carga.

d) «Gastos» incluye el flete, asi como cualquier otra obligacién
de pagar sumas de dinero por cuenta de la mercaderia, cargador,

ejecutarse la obligacion cuyo cumplimiento se reclama, salvo la
opciéon del demandante por los Tribunales del domicilio del
demandado o los del lugar donde terminé el viaje.

Responsabilidad del transportador

4. Responsabilidad del Transportador durante el transporte

La responsabilidad del Transportador comienza cuando el
gancho de los aparejos del guinche del buque toma la mercaderia
para ser embarcada, y termina en el préciso momento que es
desprendida del gancho de los aparejos al ser desembarcada. Si

" las operaciones de embarque o desembarque que de la carga se

consignatarjo, destinatario, propietario de la misma, o endosa- -

tario o tenedor legitimo del Conocimiento o cualquier persona
que tenga interés en retirar la carga.

e) «Buque» serefiere no solamente al mencionado en el anverso
de este Conocimiento, sino a cualquier otro al que se transborde
la mercaderia hasta su llegada a destino.

2. Normas aplicables

a) Las clausulas de este Contrato de Transporte se inspiran
en la Convencién de Bruselas del 25 de agosto de 1924 «relativas

aciertas cldusulas de los Conocimientos», desde ahora denominada
la Convencién.

b) En todo lo que no fuere regido por las cldusulas deeste
CODOClmiento, seran de aplicacién las leyes, usos y costumbres

Seltlugar donde debe tener cumplimiento la obligacién de que
¢ trate,

¢) Si algn Tribunal descartara la aplicacién de algunas de
; $ referidas reglas o las declarase nulas o inexistentes, las res-
antes conservaran toda su validez y serdn aplicables.

la

3. Tribunal competente

OSOD Competentes para entender en todo juicio derivado de este
ntrato de Transporte, los tribunales del lugar donde deba

B*
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hicieran con ganchos, gruas, plumas u otros mecanismos que no
fueran los del buque, el Transportador no responderd de las
averias o pérdidas que pudieran sufrir las mercaderias durante
el manipuleo de las mismas, salvo que dichos guinches, griias,
plumas u otros mecanismos hayan sido utilizados voluntariamente
por el transpoitador 0.en su exclusivo interés.

5. Responsabilidad del Transportador en los periodos anteriores
y posteriores al transporte propiamente dicho

.a) Antes del embarque de la mercaderia y después de su de-
sembarco, en las circunstancias precisas sefialadas en la cldusula
precedente (N.° 4) y antes de la recepcion de la mercaderia por
el destinatario, y siempre que éste cumpla con todas las obliga-
ciones que al respecto fija este Conocimiento, el Transportador
serd responsable de las mercaderias cuando tuviera la efectiva
custodia material y el efectivo. control material de la misma.

b) Toda entrega de las mercaderias a depésitos aduaneros’

fiscales o de particulares o a lanchas u otras embarcaciones

portuarias hace cesar la responsabilidad del Transportador y a

partir de dicho momento se considerarad entregada la mercaderia
a sus consignatarios, salvo que dicha entrega se efecttie volun-
tariamente por el Transportador y en su exclusivo interés.

¢) En los casos en que por el contrario conservara la efectiva
custodia material y el efectivo control material de la mercaderia,
como queda dicho més arriba, no seré responsable por las averias,
dafios o pérdidas que puedan sufrir las’ mercaderias por los
hechos y/o circunstancias detalladas en el articulo 4, pérrafo 2,
de la Convencién que son considerados de comun acuerdo por
las partes como casos de fuerza mayor, y el transportador se
beneficiard de la limitacién del articulo 4, parrafo 5, de dicha
Convenci6n, cuando corresponda aplicarla. '

d) En el caso de que el Transportador se viera obligado a
seguir teniendo bajo custodia la mercaderia, por no haber cum-
plido el Consignatario con su obligaciéon de tomar posesion de
ella, el Transportador a su opcién, y sujeta al derecho de retencién,

podra enviarlas a dep6sito o almacenaje, o les permitird perma-’

necer en el sitio en que fueron desembarcadas por cuenta y riesgo
del Consignatario. .

6. Diligencia razonable

Si el Transportador posee los certificados que otorga la autoridad
marjtima y/o las Sociedades Internacionales de Clasificacion para
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acreditar la navegabilidad del buque y el buen estado y funcio-
namiento de sus mecanismos se considerard que ha cumplido con
la diligencia razonable impuesta por este contrato y por el arti-
culo 4 de la Convencién para poner al buque en estado de navega-

bilidad, y que lo ha dotado de la tripulacién reglamentaria esta- -

blecida por la autoridad maritima y/o convenciones internacio-
nales de su equipo y abastecimiento completo necesarios y conve-
nientes, y ha preparado y puesto en buen estado las bodegas,
cimaras de enfriamiento y frigorificas y demds partes del buque

. destinadas a la carga de la mercaderfa, en forma tal de que sean
aptas para el recibo, transporte y preservacion de las mercaderias.
Por consiguiente, el Transportador no serd responsable por cual-
quier averia y/o dafio y/o pérdida de mercaderia que pueda
ocurrir por el estado del buque. *

7. Culpas nduticas ) .

El transportador no responde por las consecuencias de los actos,
negligencias u omisiones del Capitdn, Practico y demds personal
embarcado, en la navegacién y manejo del buque, ni de todos
los demds actos y hechos mencionados en el articulo 4 de la
Convencién. :

hY
8. Prdcticos y baqueanos

El Capitdn tiene el derecho de salir de puertos, radas o rias
sin pricticos o baqueanos, remolcado o no, y de cualquier acci-
dente que ocurriere por tales circunstancias no serd responsable
el Transportador. :

9. EI Capitdn como delegado de la autoridad puiblica

El Transportador no es responsable de ninguno de los actos
que el Capitdn realice como delegado de la autoridad publica,
ni de las consecuencias dafiosas, que de ellos puedan resultar
para el cargador, sin perjuicio del derecho del Transportador de
ejercer las acciones por cobro de las contribuciones por averia
gruesa conforme 2 la cliusula 45 de la Convencion. '

10. Sustitucion del buque

Conforme a lo expresado en el anverso de este Conocimiento,
_el buque donde se embarcé la mercaderia podré ser sustituido
por otro, sin previo aviso, cuando y donde el Transportador
lo considere oportuno, y el buque sustituyente podrd ser del
Transportador o de otra empresa o persona, sea que llegue o
zarpe, o esté programado para llegar o zarpar antes o después
del buque sustituido, pero el buque sustituyente deberd reunir
todas las condiciones exigidas por la Convencion.

11. Duracidn del viaje

El Transportador no garantiza la fecha de salida o Ilegada del
buque ni se obliga a cumplir el viaje en un determinado tiempo,
y por lo tanto no serd responsable por cualquier perjuicio que
pudiere derivar para el cargador, provenga él de la carga o de
otro motivo, por la circunstancia de que el buque no saliere o
llegare en las fechas en que razonablemente pudo suponerse que
lo haria o por causa de la prolongacion extraordinaria del viaje.

12. Desviacidn razonable

Siempre que fuese razonable la conducta del Transportador,
el buque podrd retornar al puerto de partida, o a cualquiera de
escala, variar las escalas habituales o anunciadas, haciendo,
también, otras distintas para dejar o tomar carga 0 por cualquier
otra causa. Podrd apartarse de la ruta prevista, e incluso cambiar
el orden geogrifico de los puertos, que hubieren sido originaria-
mente previstos; interrumpir o detener el viaje para hacer repa-
raciones o inspecciones, tomar combustible y provisiones, asi
como también prestar asistencia o efectuar salvamento a personas
0 cosas.

Mercaderias

13. Entrega de la carga

Este contrato de transporte ha quedado formalizado con g
pedido de reserva de espacio formulado por el Cargador y copg
dido por el Transportador, y por acuerdo sobre el flete respectiyy.
En consecuencia, si el cargador no entregara la carga al costy, d(;
del buque, en el lugar, fecha, hora y tiempo fijados por el Tragg.
portador o sus representantes, en condiciones de ser inmediaty, -
mente recibida a bordo, quedard obligado a pagar integrameme ¥
el flete por la mercaderia no cargada, total o parcialmente.

14. Identificacion de la mercaderia

El Cargador tiene la obligacién de proveer a la mercaderia dé )
un embalaje apropiado a la naturaleza de su contenido y del viaje, ‘
asf como también colocarle las marcas, nimeros, peso y demésff
datos insertos en este Conocimiento de Embarque, en forma clarg *

‘¢ indeleble, de manera tal que sean legibles hasta la entrega de la -

mercaderia a su destinatario. :

15. Inexactitudes, insuficiencias y deficiencias respecto del contenido,
marcas, mimero, cantidad de bultos o unidades, peso, volumen
y medidas : -

Todos los datos referentes al cargamento que se describen en
este Conocimiento fueron proporcionados exclusivamente por
el Cargador, hayan sido o no escritos por él. En consecuencia,
es el Cargador responsable por toda inexactitud, insuficiencia o
ilicitud de tales declaraciones, por lo que deberd indemnizar al
Transportador por todo dafio y perjuicio que resulten directa o

‘indirectamente para este ultimo de esas expresiones, conforme

a lo dispuesto en el articulo 3, parrafo 5, de la Convencion.

16. Certificados del cargador

El Cargador responderd por todos los dafios y perjuicios que
pueda sufrir el Transportador por no haberse provisto o entre-
gado toda la documentacién exigida por las leyes y reglamentos -
de los paises que el viaje relacione.

17. Detencidn del buque por causa del cargador
Si a causa de la falta de alguno de los certificados mencionados

. en el articulo precedente, o por falta de pago de algin impuesto

relativo a la mercaderia, o incumplimiento de cualquier ley o
reglamento relativo a ella, o cualquier otro acto del cargador,
el buque sufriera detencién o.embargo por autoridades de un pais,
el Cargador serd responsable de todas las pérdidas o dafios que
sufra el Transportador.

18. Reacondicionamiento de la mercaderia

Todo reacondicionamiento, reembalaje o reparacién de la
mercaderia o embalaje, o recoleccién del cargamento suelto o del
contenido de los bultos provocados por insuficiencia de embalaje
o por culpa o negligencia del cargador, obligard a éste a reem-
bolsar todos los gastos que con tal motivo realice el Transportador
y demds pérdidas o dafios que sufra.

19. Mercaderia de importacion pt’élzibfda

Si la mercaderia llegare a ser de imposible descarga por orden
de autoridad competente del pais de destino o por otro obstéculo
insuperable al tiempo en que la descarga debid efectuarse, el
Transportador tendrd el derecho a transportarla de regreso al
puerto de embarque o descargarla en el primer puerto donde
le sea posible, percibiendo el flete pertinente y cualquier otrc
gasto.

20. Envio por otros medios de transporte

Si el buque no pudiera llegar al punto de destino o no pudierz
descargar la mercaderia, ésta podrd enviarse a tal destino pos



otro buque o por otros medios de transporte, en cuyo caso el
Transportador actuard como representante del cargador y cesara
su responsabilidad y la aplicacion de este Conocimiento, quedando
el referido transporte sujeto a las condiciones del respectivo
conocimiento, carta de porte o documento analogo.

21, Remesa de valores

El transporte de las remesas de dinero en efectivo, papel meta-

lico, joyas, platerias, obras de arte, piedras o metales preciosos,
billetes de banco, cédulas y otros documentos negociables o
valores estard ignalmente regido por las cldusulas de este Cono-
cimiento, en las mismas condiciones que cualquier otra merca-
deria. Por consiguiente, el Transportador gozard de todas las
exoneraciones y limitaciones de responsabilidad previstas en este
Conocimiento, salvo que el Cargador entregard el o los bultos
en las condiciones que se especifican en la cldusula 44 para gozar
de los beneficios que en la misma se establecen. El cargador
deberd cumplir los signientes requisitos especiales: @) El bulto
estarda perfectamente acondicionado, lacrado y sellado con un
sello propio del interesado; b) Los cajones de mucho peso serdn
rodeados por un alambre cuyas puntas seran lacradas y selladas
en la parte superior y centro del cajén; ¢) El bulto debe ser entre-
gado a bordo del buque contra recibo firmado por el capitén,
primer oficial y oficial de guardia de cubierta en ese momento;
d) Todos los ejemplares del juego de conocimiento y de valores
de cualquier especie llevaran el mismo sello de lacre; e)- El valor
declarado por el cargador serd inscrito con claridad en la parte
superior del bulto; f) Los consignatarios deberdn retirarlo dea
bordo en la cubijerta del buque en el puerto de destino, el mismo
dia de la llegada, y la tesponsabilidad del Transportador cesard
en ¢l acto.

22. Reserva del Transportador respecto del buen orden y acondi-

cionamiento de la mercaderia

Lad declaracion contenida en este Conocimiento de que la merca-
derfaha sido recibidaen aparente buen ordeny acondicionamiento,
no afecta el derecho del Transportador de probar lo contrario,
es decir que aquélla no tenia aquel buen orden y acondiciona-~
miento, ya sea por la existencia de manchas, fragilidad, diferencia
de peso o rotura del embalaje u otras circunstancias aun cuando
no se hubjere formulado reserva en este conocimiento en el
momento del embarque, conforme a lo establecido en el articulo 3,
pérrafo 4, de la Convencién. Probada cualquiera de tales circuns-
tancias, el Transportador no responderd por cualquier merma
en volumen o en peso, o de cualquier otra pérdida o averia, dafio
0 defecto faltante con que aparecieren las mercaderias en el
lugar de la descarga, y que tengan su causa en la falta de buen
orden y acondicionamiento.

23. Mercaderias peligrosas

El cargador es responsable por todos los dafios y/o gastos que
causen al Transportador las pérdidas o averias que sufra el buque
Ylo carga y/o personas que transporte, por los 4cidos, inflamables,
explosivos, productos malolientes o peligrosos de su carga, en
¢aso de que hayan sido embarcadas sin convenio especial y sin
mdfcar su verdadera naturaleza, aun cuando el cargador mno
tuviere conocimiento de su condicién, sea que hubiere obrado a
ombre propio o en el de otra persona. El Transportador o quien
lo Tepresente podré en cualquier momento, antes de la descarga
de‘dlchas mercaderias, echarlas al agua, desembarcarlas en cual-
quier lugar o destruirlas o volverlas inofensivas, cuando y como
lo Juzgue conveniente, sin obligacion de indemnizar, sea quien
fuere el que se considere perjudicado por el acto respectivo. Si
alguna Qe las mercaderias mencionadas se hubieran embarcado
zgﬁsttiltOt}Cia y consentimiento del Transportador y llegaran a
trams :llf un pe’hgro para el buque y/o carga y/o personas que
dese rgb; €, aquélla podra, del mismo modo, ser arrojada al agua,

reada o destruida o vuelta inofensiva por el Transportador

o por quien lo represente, sin responsabilidad alguna de su parte,
salvo en concepto de averia gruesa si la hubiere, como lo prevé
el articulo 4, parrafo 6, de la Convenci6n.

24. Animales en pie

El presente Conocimiento no se aplicard al transporte de ani-
males en pie. En el caso de que en alguna oportunidad llegare a
utilizarse, el Transportador no responderd en forma alguna por
las lastimaduras, muertes o enfermedades que puedan sufrir
durante el transporte, embarque o desembarque, y se aplicardn
las exoneraciones y limitaciones previstas en el articulo 4, pa-
rrafos 1, 2, 4 y 5, de la Convencién, y demas clausulas de este
Conocimiento que fueren compatibles.

25. Estiba de la mercaderia

El Transportador podra estibar las mercaderias en cualquier
lugar del buque que sirva para ello, 0 en cualquier otro espacio
cubierto que se use cominmente para el transporte de merca-
derias. En ningin caso esta forma de estiba podrd ser juzgada
como distinta del embarque bajo cubierta.

26. Estiba sobre cubierta

Las mercaderias estibadas sobre cubierta si éste, fuera el uso'y
costumbre o con el consentimieénto del cargador en lugares dis-
tintos a los mencionados en la clausula anterior, se transportaran
bajo la responsabilidad y riesgg del Cargador en todo cuanto
se refiere a esta forma de estiba y seran aplicables las exonera-
ciones y limitaciones previstas en el articulo 4, parrafos 1, 2, 4
y 5, de la Convencién y demas clausulas de este Conocimiento que
fueren compatibles.

27. Refrigeracion, calefaccion y otras facilidades

Salvo que el Cargador especifique que la mercaderia que em-
barca-es de naturaleza perecedera y antes de su embarque pida
por escrito al Transportador que se transporte en camaras, refri-
geradas, de congelacién, o con calefacciébn o con ventilacién
especial, al precio del flete para cargamento especial, y salvo que
el Transportador convenga expresamente en este conocimiento
transportar de esa manera a las mercaderias, el cargador acepta
implicitamente que las mercaderias no lo requieren, y el Trans-
portador no tendrd obligacién de darles estiba .especialmente
caldeada o refrigerada o cualquier otro tratamiento que difiera
de la estiba comun en compartimientos usuales de carga. Salvo
estipulacion contraria, el Transportador no se obliga a propor-
cionar a las mercaderias refrigeracion, calefaccién u otras facili-

" dades especiales de enfriamiento o de ventilacién durante la carga
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y descarga aunque las mercaderias lo necesiten, y por lo tanto
no responderd por los dafios que de ello resultara para las mismas.

28. Bultos extraviados

En Transportador tendrd hasta seis meses de plazo, desde la
recepcion de un reclamo por escrito de parte del titular del carga-
mento, para averiguar el paradero de todo bulto que se suponga
extraviado o mal entregado por sus dependientes, cesando toda
la responsabilidad de aquél siempre que pueda probar que el
bulto tenja mds o distintas marcas o numeraciones que las pro-
porcionadas por el Cargador de este Conocimiento, o cuando
dichas marcas se hubieren borrado o vuelto ilegibles. Las merca-
derfas que no puedan ser identificadas en cuanto a marcas y
ndmeros, y el barrido del cargamento; residuos liquidos y merca-
derias no reclamadas de las que no se haya dado cuenta de otra
manera, daran derecho al Transportador a distribuirlas para
completar las entregas a los consignatarios de mercaderias de
caricter idéntico en proporcién a cualquier falta, disminucién
de peso o dafio.

29. Pérdida o daiio de carga a granel
Cuando se estibe carga a granel, sin separacion, ya sea del mismo




o distintos cargadores, cualquier pérdida o dafio sufrido en los
distintos embarques se dividird proporcionalmente entre ellos.

Acontecimientos extraordinarios

30. Ordenes de autoridad

Toda disposicion de quien ejerza o detente la autoridad, aun
cuando sea arbitraria, y que fuera cumplida por el Transportador
o el Capitdn, no significard responsabilidad alguna del Trans-
portador frente a los titulares del cargamento, aun cuando con
ello se siguieran dafios o perjuicios a la carga o a sus demds
intereses. En ninglin caso se considerard responsable al Trans-
portador por haber cumplido una disposicién notoriamente
arbitraria.

31. Hechos de guerra, terremotos, maremotos, motines, tumultos
civiles y otros casos de fuerza mayor

Si en la opinion del Transportador, del Capitin o de quien
represente al primero, la entrada al puerto de destino de ld merca-
deria es insegura, prohibida, no aconsejable por la inminencia
de una guerra civil, motines, tumultos civiles, peligros de bloqueo,
apresamiento o embargo del buque y/o carga que transporte,
parcial o totalmente, o por prohibicién de importacién o exporta-
cién o trinsito de la mercaderia qué transporta, total o parcial-
mente o por cualquier otro caso de fuerza mayor que impida la
descarga en cualquier puerto de destino, el Transportador tendra
los mismos derechos y facultades que en los casos mencionados
en la cldusula 19. ’

32. Cuarentenas, huelgas, lock-outs, paros o trabas al trabajo.
Boicots internacionales

Si en el puerto de destino de cualquier cargamento hubiera
amenaza o existiera ya declarada una epidemia, cuarentenas,
medidas restrictivas para el buque, huelgas, lock-out, paros o

‘tador deber4 dar aviso al Consignatario o notificarlo de

trabas al trabajo, hielos, congestiones o dificultades en la carga

o.descarga que pudieran significar peligro de dafios al buque
y/o carga y/o tripulantes y/o pasajeros, o de detencién, demoras,
imposibilidades de operar en forma usual, o retardos o prohibi-
ciones en la salida del puerto, el Transportador tendra los mismos
derechos y facultades que en los.casos mencionados en la cldu-
sula 19. ‘

33. Cumplimiento del contrato de transportes en los casos de las
cldusulas 30, 31 y 32

En cualquiera de los casos mencionados en estas cldusulas, el
Transportador podrd dar por cumplido el contrato de transporte
y adquirir integramente el flete. Todo gasto suplementario que
estos casos especiales de cumplimiento de contrato ocasionaran
al Transportador con respecto a los gastos propios de un cumpli-
miento normal serd por cuenta del Cargador y deberd serle
reembolsado inmediatamente, antes del retiro de la mercaderia.

Carga y descarga
34. Carga v
El Cargador debera colocar la mercaderia al costado del buque,

en condiciones de ser inmediatamente recibida a bordo, en el:

Iugar y dia indicados por el Transportador. Las mercaderias
serdn embarcadas con tanta rapidez como el buque pueda reci-
birlas en dia y hora hdbil, pero el Transportador tendrd derecho
a exigir que el embarque se haga en dias y/u horas inhdbiles.

35. Descarga a lanchas cuando los depdsitos o los consignatarios
no reciben la mercaderia

Si el Consignatario no retira la mercaderia tan rdpidamente
como pueda entregaria el buque, podra el Transportador descar-
gala de oficio, ya sea en lanchas, plazoletas, buques u otro lugar,
el mds proximo o accesible que encuentre, en forma continuada
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inclusive domingos y feriados, a toda hora del dia o g
cualquiera sea el estado del tiempo. Todos los gastos y
adicionales originados por esta descarga, asi como los g
perjuicios sufridos por el Transportador, serdn por cye
Consignatario. La descarga asi efectuada constituira Ia
definitiva de la mercaderia al Consignatario, pero el Tr
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carga.

36. Descarga de oficio cuando el Consignatario no retira la Mercg. .
deria tan rdpidamente como pueda entregarla el bugue

Si el consignatario no concurriera oportunamente a recibiy
retirar la mercaderia, el Transportador tendra el mismo derechy
de efectuar la descarga de oficio establecida en la cliusula 35y
con los mismos efectos. '

37. Descarga de inflamables

Los inflamables, explosivos y cargas peligrosas o nocivas,
serédn retiradas dentro de las 24 horas de Ia llegada del buque, e
el lugar determinado por la autoridad competente, por cuenta
y riesgo del Comsignatario.

38. Descarga a lanchas cuando el buque no atraca a ddrsena ¢
muelle

a) Obligacion del Consignatario. Si el buque no pudiera des-
cargar directamente a ddrsena o muelle o costa, el Consigratario
deberd aceptar la entrega sobre lanchas u otras embarcaciones,
El transportador al disponer de lanchas u otros transportes entre
el buque y la ddrsena o costa lo hace como Agente del Cargador
y del Consignatario y a riesgo y por cuenta de los mismos. En el
caso de que por cualquier circunstancia se llegara a interpretar
que este transporte se hace bajo la responsabilidad del Transpor-
tador, dicho transporte se regird por las disposiciones de este
Conocimiento. El Transportador podrd exigir que el Consigna-
tario provea lanchas y/u otras embarcaciones, guinches, depositos,
muelles y otras facilidades que permitan descargar el buque tan
pronto como esté listo y tan rdpidamente como lo exija el Capitdn,
siendo por cuenta del Consignatario toda pérdida o gastos .que
por su culpa ocasionaren, al Transportador las demoras que
sufriera el buque.

b) Gastos. Todos los gastos, derechos, tasas y costos per uso
de lanchas o embarcaciones, guinches, vigilancia de ladistribucion,
estiba, transporte, entrega, muelle tonelaje, galpon, trabajo noc-
turno y en dias festivos y otras facilidades y servicios de cualquier
naturaleza que se relacione con la descarga, custodia y consi-
guiente entrega y otra cualquier disposicion de las mercaderias
correran por cuenta del consignatario.

©) Cesacion de responsabilidad, Toda responsabilidad del Trans-
portador a cualquier respecto cesard por completo y las merca-~
derias se consideraridn entregadas pero sujetas al derecho de reten-
cién del Transportador y a costa y riesgo del Consignatario,
cuando se entreguen a las lanchas y otras embarcaciones o se
pongan en poder de las autoridades aduaneras, portuarias, y otras
autoridades o personas, o en dirsenas publicas o depositos
publicos. Las referidas autoridades al tomar posesién de las
mercaderfas serdn consideradas como habiendo aceptado la
entrega de ellas a titulo de Agentes del Cargador. Consignatario,
Tenedor Legitimo del presente Conocimiento o Propietario de las
mercaderias.

Fletes

39. Cdlculo del flete

El flete se determinard sobre el peso o volumen bruto de la
mercaderia a su embarque, o con arreglo al valor o al nimero
de bultos al momento de embarque de unos y otros.




40. Datos proporcionados por el cargador para el cdlculo de fletes

El flete se podra calcular tomando como base los datos de las
mercaderias suministradas por el cargador en este Conocimiento,
o sobre el peso, volumen bruto, mimero de bultos o valor verificado
en el puerto de descarga sin perjuicio de que el Transportador
podrz'\ en el puerto de descarga abrir los bultos y examinar, pesar,
medir y valuar las mercaderfas.

Si el peso o volumen de las mercaderias resultare mayor que
el manifestado en este Conocimiento, el Cargador o Consigna-
tario, pagard doble flete sobre la totalidad, y si su naturaleza
fuere distinta o su valor superior al declarado, el Transportador
ademas de percibir el doble flete que correspondiere a su natura-
leza © a su valor,.y conforme a lo dispuesto en el articulo 4,
parrafo 5, de la Convencion, no responderd en’ forma alguna por
las pérdidas o dafios causados a las mercaderias o concernientes
a las mismas.

41, Pago anticipado del flete

El pago de fletes y gastos debe hacerse.por anticipado y se
abonaran en el acto de entregarse este Conocimiento al Cargador,
salvo que se estipulase expresamente en el mismo que el pago se
efectuara en el lugar de destino, donde debera realizarse antes de
la descarga y aunque el consignatario no retire la mercaderia de
la Aduana o del buque, en el momento en que lo disponga el
Transportador. El pago de fletes y gastos en destino es aceptado
siempre bajo la responsabilidad solidaria del Cargador.

42. Flete ganado a todo evento

El flete completo y gastos de las mercaderias o valores que son
objeto de este Conocimiento se considerardn adquiridos definiti-
vamente por el Transportador al recibir las mercaderias o valores
en el puerto de carga, sea con flete estipulado, pagado de antemano
0 a cobrarse en destino. Por lo tanto, el Transportador tiene
derecho a percibir todo el flete que corresponde a este conoci-
miento, tanto si hubjera sido pagado o no pagado, sea que el
buque y/o mercaderia lleguen a destino u otro puerto o se pierdan
en el viaje, o las vasijas con liquidos lleguen vacias.

- 43. Moneda de pago del flete

El flete debe pagafse, sin ninguna compensacion, contra reclamo,
en la moneda que fije el Transportador. -

44. Limitacion econdmica de responsabilidad

Convienen las partes en que, para los casos en que la responsa-
bilidad del transportador no esté exonerado por este conoci-
miento, la misma se limitard al equivalente ... por cada bulto,
tratindose de carga general. Si se tratara de embarques de cereales
a granel, o embolsados, su responsabilidad se limitard a igual

* valor por cada tonelada métrica. Tratdndose de cargamentos de

m?.dera y cualquier otro cuyo flete se pague en razén no del
mumero de sus unidades sino en razén del peso a granel, o espacio
ocupado, la limitacién de responsabilidad seguira idéntica regla.
Esta limitacién de responsabilidad no regiré en aquellos casos en
que la naturaleza y valor de la mercaderia hayan sido. declarados
Por escrito por el cargador, al transportador, antes de su embarque,
se hayan inserto en este Conocimiento tales datos y pagado por
¢l cargador-embarcardor el flete extra correspondiénte a tal valor.
En tal caso, el valor declarado fijara el maximo deresponsabilidad
del Transportador, aun cuando el valor real de la mercaderia
Sea superior, De todas maneras, el referido valor declarado y
anotado en este conocimiento, constituird solamente una pre-
Suncidn y el Transportador se reserva el derecho de probar que
?l V‘%lor real en la época del otorgamiento del Conocimiento era
Iferior al declarado. Lo aqui convenido respecto de la responsa-
eﬁlglad en caso de valor declarado, solamente serd aplicable si

anverso de este documento, se ha dejado constancia de que

a

67

ese valor corresponde & la aplicacién de este articulo, careciendo
de ese significado cualquier otra declaracién, incluso cuando se
haga con proposito fiscal u otro

45. Averia gruesa

Las averias gruesas, asi como los reclamos por asistencia o
salvamento, serdn liquidadas de acuerdo con las Reglas York-
Amberes 1950, en el puerto y por el liquidador designado por el
Transportador exclusivamente. El Transportador tiene derecho
y el consignatarjo estd obligado antes de retirar la mercaderia
consignada a que se-haga efectivo un depésito en la moneda que.
indique el transportador en concepto de contribucién provisoria.
Sin perjuicio de ello, el Transportador tiéne derecho a requerir
una garantia a la contribucién final, ya sea efectivo, fianza
bancaria o de compafiias de seguros, a su exclusiva opcién.

Siel buque que hubiera prestado la asistencia o salvamento perte-
neciera al Transportador o estuviera bajo su control, administra-
cién o explotacién, el cargamento estard igualmente obligado a
contribuir tal como: si esas maniobras o auxilios hubieran sido
prestados por un buque distinto o ajeno.

B. — Conocimiento de embarque CONLINE

Conocimiento de embarque para bugue de linea *

(Condiciones para buque de linea aprobadas por The Baltic
" and International Maritime Conference)

Modificado en 1.° enero 1950 y en 1.° agosto 1952

1. Definicion

Siempre que el término « Comerciante» se use en este Conoci-
miento de Embarque se estimard que comprende el Cargador, el
Receptor, el Consignatario, el Tenedor del Conocimento de
Embarque y el Propietario de la carga.

2. Clausula principal
A este contrato se aplicardn las Reglas de La Haya contenidas

* en la Convencién Internacional para la Unificacion de ciertas

reglas relativas a Conocimientos de Embarque, fechada en Bru-
selas el 25 de agosto de 1924, tal como se incoerporaron a la legis-
lacién del pais de embarque. Cuando en el pais de embarque no
esté en vigor tal ley, se aplicard la legislacion correspondiente del
pais de destino; pero, respecto a los embarques en los que no
sean obligatoriamente aplicables tales disposiciones, regiran las
condiciones de la Convencién citada. :

3. Jurisdiccion

Cualquier cuestion que se suscite bajo este Conocimiento de
Embarque seré resuelta en el pais en que el Porteador tenga su
sede principal de negocio, aplicindose la ley de tal pafs, excepto
como se dispone en otra parte del presente.

4. Periodo de responsabilidad

El Porteador o su Agente no serd responsable por pérdida de,
o dafio a las mercancias durante el periodo anterior a la carga
y posterior a la descarga del buque, de cualquier modo que tales
pérdidas o dafio se originen.

* Texto espafiol de la Baltic and International Maritime Con-
ference.
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5. Extensidn del viaje

El contrato es para servicio de linea y el viaje aqui comprometido
comprenderd los puertos de escala usuales, acostumbrados o
anunciados, tanto si estdn sefialados en este contrato o no, como
puertos que estén dentro ¢ fuera de la ruta u orden anunciado,
geogréfico, usual u ordinario, aun cuando al proceder a ellos pueda
el buque navegar lejos del puerto de descarga, o en direccion con-
traria al mismo, o apartarse de la ruta directa o acostumbrada.
El buque puede tocar en cualquier puerto a los fines del viaje

en curso o de un viaje anterior o subsiguiente. El buque puede .

omitir hacer escala en cualquier puerto o puertos, estén 0 no en
el itinerario, y puede tocar en el mismo puerto mds de una vez;
puede, con o sin las mercancias a bordo, y antes o después de
proceder al puerto de descarga, ajustar compases, ir a dique seco,
entrar en grada o reparar en astilleros, cambiar de muelles, sufrir
desmagnetizacién, limpiar u operaciones andlogas, tomar com-
bustible o provisiones, desembarcar polizones, permanecer en
puerto, salir sin précticos, remolcar y ser remolcado y salvar o
intentar salvar vida o propiedad, quedando incluido en el contrato
de viaje-todo lo precedente.

.

6. Sustitucidn de buque, transbordo y reexpedicion

Si se he concertado de antemano expresamente, o de otro modo,
el Porteador tendrd libertad para transportar las mercancias a
su puerto de destino por el buque citado u otro buque o buques,
tanto si pertenecen al Porteador o a otros, o por otros medios de
transporte, procediendo a tal puerto bien directa o indirectamente;
y para llevar las mercancias o parte de ellas, més alld de su puerto
de destino; y para transbordarlas, desembarcarlas o depositarlas
en tierra o a flote y-reembarcarlas y reexpedirlas a costa del
Porteador, pero a riesgo del Comerciante. Cuando el dltimo
destino en el que el Porteador puede haberse comprometido a
entregar las mercancias es distinto del puerto de descarga del
" buque, el Porteador actia Gnicamente como Agente Transitario.

La responsabilidad del Porteador quedard limitada a la parte
del transporte realizada por.él en buques bajo su gestién y no
reconocerd ninguna reclamacién por averia o pérdida que se pro-
duzeca durante cualquier otra parte del transporte, aunque é] haya
cobrado el flete por el transporte completo.

7. Gabarraje

.Todo gabarraje en o fuera de los puertos de carga y descarga
serd por cuenta del Comerciante.

8. Carga, descarga y entrega del cargamento

Seran dispuestas por el Agente del Porteador, a menos que se
acuerde de otra forma.

El desembarque, almacenaje y entrega serdn por cuenta del
Comerciante.

La carga y descarga pueden comenzar sin aviso previo.

El Comerciante o su Cesionario presentard las mercancias
cuando el buque esté listo para cargar, y tan de prisa como el
buque pueda recibirlas y también —pero solamente si lo requiere
el Porteador— fuera de las horas ordinarias de trabajo, no obstante
cualquier costumbre del puerto. De otro modo el Porteador
quedard relevado de toda obligacién de cargar tal cargamento
y el buque puede salir del puerto sin nuevo aviso y tiene que
pagarse falso flete. :

El Comerciante o su Cesionario recibird la entrega de las mer-
cancias y continuard recibiéndolas tan de prisa como el buque
pueda entregarlas y también —pero solamente si lo requiere el
Porteador— fuera de las horas ordinarias de trabajo, no obstante
cualquier costumbre del puerto. De otro modo, el Porteador estard
en libertad de descargar las mercancias y toda descarga se consi-

derard como ' cumplimiento efectivo del contrato, o, alternati- -

vamente, actuar bajo la cldusula 16.
El Comerciante soportard todos los gastos de horas extras rela-
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cionadas con la presentacién y recibo de entregas de las Mercap. f
cias como arriba se indica. i

iempov':.
® © por -

Si las mercancias no fuesen reclamadas dentro de up ¢
razonable, el Porteador puede venderlas privadament
subasta.

El Comerciante aceptard su proporcidn razonable de Ja Cargg '
suelta sin identificar. .

9. Animales vivos, vegetales y carga sobre cubierta

Serdn transportados con sujecién a las Reglas de La Haya, -
como sobre ello indica la cldusula 2 con la excepcién de que ei :

Porteador no serd responsaqle de ninguna pérdida o dafio qye.
resulte de cualquier acto, negligencia o falta de su personal en el !
manejo de tales animales, vegetales o cargamento sobre cubierts, -

10. Opcioﬁes

El puerto de descarga para cargamento con opcidn sers decla.

rado a los agentes del buque en el primero de los puertos de
opcién no mds tarde de las 48 horas anteriores a la llegada de]
buque al mismo. A falta de tal declaracién el porteador puede’
elegir descargar en el primero o en cualquier otro de los puertos
de opcién y en tal caso se considerard cumplido el contrato de
transporte. Cualquier opcién puede ejercitarse por la cantidad
total solamente de acuerdo con este Conocimiento de Embarque,

11. Flete y gastos

a) El flete, pagadero por adelantado, bien que realmente se
pague o no, se conmsiderard totalmente ganado cuando esté
cargando, y no reembolsable en ningin caso. El derecho del
Porteador a todos los gastos bajo este contrato se considerard
terminantemente pagadero de la misma forma, tan pronto como
los mismos se hayan producido.

El flete y los gastos devengardn un
en que se adeuden.

b) El Comerciante serd responsable de los gastos de fumigacién,
de recogida y clasificacion de carga suelta, del pesaje a bordo y de
los gastos en que se incurra para reparar los deterioros y reem-
plazar los embalajes, debidos a causas de excepcion, y de todos
los gastos causados por manejo extra del cargamento por cual-
quiera de las razones antes mencionadas. '

¢) Todos los derechos, tributos, impuestos y cargas que bajo
cualquier denominacién puedan ser exigidos sobre cualquier base
tal como la cuantia del flete, peso del cargamento o tonelaje del
buque, serdn pagados por el Comerciante., '

d) El Comerciante serd responsable de todas las multas y/o
pérdidas en que el Porteador, el buque o la carga puedan incurrir
por la no observancia de las formalidades de Aduana y/o de las
regulaciones de importacién o exportacion.

e) El Porteador tiene derecho en-caso de declaracion incorrecta
de los contenidos, pesos, dimensiones o valor de las mercancias,
a reclamar el doble del importe del flete que hubieran devengado’
si tal declaracion se hubiera hecho correctamente. Con el fin de
averiguar los hechos reales, el Porteador se reserva el derecho de
obtener del Comerciante la factura original y de inspeccionar los
contenidos y verificar el peso, dimensioén o valor.

interés de 5% desde la fecha

12. Embargo

El Porteador tendré derecho de embargo por cualquier cantidad
que se le adeude bajo este contrato y por las costas de cobranza
de la misma y tendrd derecho a vender las mercancias privada-
mente o en subasta publica, para cubrir todas las reclamaciones.

13. Demora

El Porteador no sera responsable de ninguna pérdida sufrida
por el Comerciante pour causa de demora de las mercancias a
menos que sea causada por grave negligencia del personal del
Porteador. .

.

1
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14. Averia gruesa y salvamento

La averia gruesa se ajustard en cualquier puerto o lugar a
opcioén del Porteador y se liquidard de-acuerdo con las Reglas
de York-Amberes 1950. :

En caso de accidente, peligro, averia o desastre, antes o después
del comienzo del viaje, que provenga de una causa cualquiera, ya
debida o no a negligencia, del cual o de cuyas consecuencias no
es responsable el Porteador por reglamento, contrato, o de otro

modo, el Comerciante contribuira con el Porteador en la Averia ’

Gruesa al pago de cualquier sacrificio, pérdida o gastos de
naturaleza de averia gruesa que se hagan o en que se incurra,
y pagara los gastos de salvamento y especiales que se produzcan
respecto de las mercancias. Si el buque salvador es propiedad o es
explotado por el Porteador, el salvamento se pagard integramente
como si el buque o buques salvadores pertenecieran a extrafios.

15. Cldusula de colision ambos culpables (Esta clausula permane-
cerd en vigor aun cuando no sea eficaz en los Tribunales de los
Estados Unidos de América.)

Si el buque entra en colisién con ofro buque como resultado
de negligencia del otro buque y de cualquier acto, negligencia o
falta del Capitdn, Marinero, Préctico o personal del Porteador
en ]a navigacién o en el manejo del buque, el Comerciante indem-
nizaré al Porteador contra toda pérdida o responsabilidad respecto
del otro buque o buque no transportador o de su propietario, en
lo que tal pérdida o responsabilidad represente pérdida de, o
dafio a, o reclamacion de cualquier clase del duefio de las dichas
mercancias,” pagada o pagable por el otro buque no transportador
o su Armador al duefio de dicho cargamento y reservada, retenida
orescatada por el otro buque no transportador o su Armador como
parte de su reclamacién contra el buque transportador o el portea-
dor. Las anteriores provisionés se aplicardn cuando el Armador,
el que no explote o los encargados de cualquier buque o buques
u objetos que no sean los buques u objetos de la colision o, ademds
de ellos, sean culpables de-la colisién o choque. -

16. Ordenes de Gobierno, Guerra, Epidemias, Hielo, Huelgas, etc.

a) El Capitan y el Porteador tendran libertad de cumplir
cualesquiera Ordenes, instrucciones o recomendaciones en co-
nexién con el transporte bajo este contrato, dadas por cualquier
Gobierno o Autoridad, o toda persona que actde o figure actuar
en nombre de tal Gobierno o Autoridad, o que tenga el derecho
de dar tales 6rdenes, instrucciones o recomendaciones, de acuerdo
con las condiciones del seguro del buque.

b) Si pareciera que la realizacion del transporte expone al
buque o a cualquier mercancia a bordo alriesgo de captura, dafio
0 demora resultantes de guerra, operaciones de guerra, bloqueo,
revueltas, conmociones civiles o pirateria, o a cualquier persona
de a bordo al riesgo de pérdida de vida o de la libertad, o que
cualquiera tal riesgo haya aumentado, el Capitin puede desem-
barcar el cargamento en el puerto de carga o en otro puerto
Seguro y conveniente.

¢) Si pareciera que epidemias, cuarentena, hielo, disturbios
laborales, obstrucciones de trabajo, huelgas, paros, 2 bordo o
en tierra cualquiera de ellos, dificultades en la carga o descarga
mpidieran al buque salir del puerto de carga o liegar o entrar en
el de descarga, o descargar alli en la forma acostumbrada y salir
de nuevo, todo ello en seguridad y sin demora, el Capitdn puede
descargar el cargamento en el puerto de carga o cualquier otro
Puerto seguro y conveniente. .

d) Ladescarga bajo las provisiones de esta clausula de cualquier
‘argamento para el cual se ha extendido un Conocimiento de

mbarque se considerard como cumplimiento correcto del con-
tr?}tO. Si en relacion con el ejercicio de cualquier libertad bajo esta
C%ausula se incurriera en gastos extra, serdn pagados por el Comer-
lclante en adicion al flete, juntamente con el flete de retorno si
VOiCihol;blera ¥ una compensacién razonable por cualesquiera ser-

extra prestados a las mercancias.

‘

e) Si cudlquiera de las situaciones que se mencionan en esta
Clausula pudiera ser prevista, o si por cualquiera tal razon el
buque no puede con seguridad y sin demora llegar o entrar al
puerto de carga o deba sufrir reparaciones, el Porteador puede
cancelar el contrato antes de que sea extendido el Conocimiento
de Embarque.

[f) El comerciante serd informado si es posible.

17. Identidad del Porteador

El contrato que este Conocimiento de Embarque evidencia es
entre el Comerciante y-el Armador del buque aqui'citado (o sus-
tituto) y, por tanto, queda convenido que dicho Armador sola-
mente serd responsable de toda averia o pérdida debida a cualquier
infraccién .0 incumplimiento de cualquier obligacién derivada
del contrato de transporte, se relacionen o no con el estado de
navegabilidad del buque. Si, no obstante lo antedicho, queda
demostrado que el Porteador y/o depositario de las mercancias
embarcadas de acuerdo con el presente, es algin otro, todas las
limitaciones y exoneraciones de responsabilidad previstas por la
Ley o por este Conocimiento de Embarque serdn validas para tal
otro. . :

Queda, ademds, entendido y convenido que como la Linea,
Compaiifa o Agentes que han ejecutado este Conocimiento de
Embarque por y en nombre del Capitdn no es el causante en la
transaccion, dicha Linea, Compaiiia o Agentes no estaran sujetos
a ninguna responsabilidad derivada del contrato.de transporte,
ni como Porteador'ni como depositario de las mercancias.

Cldusulas adicionales

(Para ser afiadidas si se requirieran en el trdfico proyectado)

A. — Sobrestadias

Al Porteador se le pagardn sobrestadias a razon de ... diarias
por tonelada de registro bruto del buque, si el buque no estuviera
cargado o descargado con la prontitud establecida en la clausula 8,
contdndose toda demora en espera de atraque en o fuera del
puerto. ‘ .

Estipuldndose que si la demora es debida a causas fuera del
control del Comerciante, se deducirdn 24 horas del tiempo de .
sobrestadias. : Co

Cada Comerciante serd responsable para con el porteador de
una parte proporcional del total de sobrestadias debido, basada
sobre el fiete total de las mercancias a ser cargadas o descargadas
en el puerto en cuestion.

Ningin Comerciante serd responsable de sobrestadias por
ninguna demora que se produzca exclusivamente en relacién con
mercancias pertenecientes a otros Comerciantes.

Las sobrestadias respecto a cada partida no excederdn de su
flete. '

B. — Trdfico escandinavo. Embarques entre puertos de Dinamarca,
Finlandia, Noruega y Suecia

Cuando sea de aplicacién la Seccion 122 de los Cédigos Mari-
timos danés, finlandés, noruego y sueco, el Porteador hard todas
las reservas en cuanto responsabilidad, permitidas bajo las Sec-
ciones 122 y 123 de los dichos Cédigos.

C. — Trdfico U.S. Periodo de responsabilidad

En caso de que el contrato testimoniado por este Conocimiento
de Embarque esté sujeto de la Ley de Transporte de Mercancias
por Mar de Estados Unidos, las disposiciones contenidas en
dicha Ley regirdn antes de la carga y después de la descarga y
durante todo el tiempo que las mercancias estén bajo custodia
del Porteador.



de los cuales cargados
sobre cubierta:
bajo cubierta:

Flete adelantado:
Recibido a cuenta del flete :

Embarcado en .

en aparente buen orden y condicién, peso,dimen-
si6n, marcas, numeros, calidad, contenidos y
valor desconocidos, por. .

de. .. .. .

a bordo del buen vapor llamado . . . . . .
para el transporte a e e e
0 tan cerca de alli como el buque pueda arribar
con seguridad y estar siempre a flote, las siguientes
mercancias:

( Descripcion por los cargadores de los bultos y
contenidos) .

que han de ser entregadas en el mismo buen orden
y condicién en el puerto antes citado

0 a su o sus Cesionarios, pagando él o ellos el flete

segin nota al margen, mas los otros gastos origi-
nados, de acuerdo con las estipulaciones contenidas
en este Conocimiento de Embarque.

Al aceptar este Conocimiento de Embarque el
Comerciante acepta expresamente y da su confor-
midad a todas sus estipulaciones en ambas péginas,
bien estén manuscritas, impresas, estampadas o
insertas de otra forma, tan completamente como si
todas ellas estuvieran firmadas por el Comerciante.

Un Conocimiento de Embarque original debe
ser entregado debidamente endosado, ‘canjedndolo
por las mercancias o la orden de entrega.

En testimonio de lo cual el Capitin del buque
mencionado ha firmado .... Conocimientos. de
Embarque de este tenor y fecha, cumplido uno de
los cuales, los demas quedan sin valor.
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C. — Conocimiento de embarque modelo «P & Iy

[ANVERSO]

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

N.° del C. de E.
CARGADOR ‘Uso GENERAL N.° de referencia
CONSIGNATARIO [Indiguese aqui el nombre de la Compaiiia o
Linea, en caracteres de imprenta]
DIRECCION Administradores: [Andtese la indicacion
correspondiente en
Corredores: caracteres de imprenta)
Agentes:
BuQUE DE CABOTAIE DESDE

PuerTO DE CARGA

BUQUE DE ALTURA

PUERTO DE CARGA

PUERTO DE DESCARGA

DEesTINO FINAL (EN CASO DE REEXPEDICION)

FLETE PAGADERO EN

NUMERO DE EieMPLARES DEL C. DE E.

‘DaTOs DECLARADOS POR EL CARGADOR

NUMERO Y CLASE
DE BULTOS :
DESCRIPCION DE
LAS MERCANCIAS

MARCAS Y
NUMEROS

PEso DIMENSIONES
Bruto (EN KiLOS)

~NUMERO DE BULTOS (en letras)

Embarcadas en aparente buen orden'y condicion, a menos que

en el Conocimiento se indique otra cosa, a bordo del mencionado -

Puque de altura (o a bordo del mencionado buque local, si se ha
indicado mas arriba, para su reexpedicion con sujecién a la clau-
sula 30 que figura en el reverso del presente Conocimiento) las
mercancias, o los bultos que segun se ha declarado contienen las
mercancias, denominadas en adelante «las mercancias», especi-
ficadas anteriormente para su transporte desde el mencionado
Puerto de carga (u otro puerto o lugar determinado por el portea-
dor de conformidad con la mencionada cldusula 30) en el mencio-
21@0 b{lque de altura (o buque que lo sustituya conforme a la
5 a}l;ula 30) en el viaje descrito y convenido en las clausulas 7, 8,
si’ , 11, %2 y 19 del presente Conocimiento, y descarga, estando
,erflPr? dicho transporte y descarga sujetos a las excepciones,

Nitaciones, condiciones y facultades convenidas mas adelante,
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en un orden y condicion semejantes, en el puerto de descarga
mencionado o en.cualquier otro puerto o lugar previsto en las
clausulas que figuran a continuacién o tan cerca de alli como el
buque pueda arribar con seguridad, manteniéndose a flote, donde
cesaran definitivamente las responsabilidades del porteador en
todos los casos y en todas les circunstancias, para su entrega al
consignatario mencionado mds arriba o a las personas por él
designadas.

Si se hubiera indicado més arriba el destino final, las mercan-~
cias se reexpedirdn de conformidad con la clausula 31 que figura
en el reverso del presente Conocimiento, con sujecion a las excep-
ciones, limitaciones, condiciones y facultades convenidas en
dicha cldusula o en otro lugar mas adelante, para su entrega al
consignatario o a las personas designadas por éL

El flete completo indicado a continuacién se devengard y serd



pagadero en el lugar de expedicion del presente Conocimiento
por el cargador, en’efectivo, sin deduccién, en el momento en
que el porteador reciba las mercancias o parte de las mismas
para su-envio, aunque se haya declarado en el presente Conoci-
miento de Embarque que serd pagadero en otro lugar, y se consi-
derard que se ha devengado plenamente en el momento de recibirse
dichas mercancias. Todos los gastos que se indican a continuacion,
‘junto con el flete (si no se ha pagado en el puerto de carga segin
se indica anteriormente), se considerarin devengados y serdn
pagaderos, tan pronto como los exija el porteador, por el car-
gador, consignatario, propietario de las mercancias o tenedor
del Conocimiento (quienes serdn responsable conjunta y solida-
riamente ante el porteador) en el puerto o lugar que determine el
porteador, aunque el buque o la carga se pierdan por cualquier
causa. _
Elflete pagadero segin el presente Conocimiento se ha calculado
de acuerdo con los datos sobre las mercancias facilitados por el
cargador al porteador, y el porteador estd autorizado en todo
momento a abrir y reclasificar o repesar, remedir o revaluar las
mercancias, y el flete se abonara de acuerdo con la clasificacion
correcta o con el exceso de peso, volumen o valor (en su caso) asf
determinados. Los gastos de reclasificar, repesar, remedir o
revaluar correrdn por cuenta del porteador si la clasificacién,
peso, dimensiones o valor indicados por el cargador resultan
correctos, pero en caso contrario tales gastos serdn considerados
como flete y serdn sufragados y pagados por el cargador, consig-
natario o propietario de las mercancias. El cargador, si asi lo
exige el porteador, facilitard inmediatamente al porteador la
factura de las mercancias o una copia auténtica de la misma.

Al aceptar el presente Conocimiento, no obstantes cualesquier
usos o privilegios locales en contrario, el cargador, consignatario
y propietario de las mercancias y el tenedor del presente Conoci-
miento convienen en obligarse por todas las estipulaciones,
excepciones y condiciones indicadas en el mismo, ya estén escritas,
impresas, estampadas o incorporadas en el anverso o en el reverso
del Conocimiento, tan plenamente como si todas ellas estuviesen
firmadas por dicho cargador, consignatario, propietario o titular.

Si el buque de altura no es propiedad de la compaiiia o linea
que expide el presente Conocimiento ni ha sido fletado por ella
con cesién (segln el caso, no obstante cualquier indicio en con-
trario) el presente Conocimiento surtird efecto unicamente como
contrato de transporte con el propietario o fletador con cesion,
segun el caso, como principal, concertado a través de dicha
compaiiia o linea, quienes actuardn tnicamente en calidad de

primer lugar el porteador, a saber, carga, manipulacién, estiba "
transporte de las mercancias en el buque, y que terminarg con”
aquella de las siguientes operaciones que, segin lo convenido
deba realizar en tltimo lugar el porteador, a saber, reexpedici(n; %
de las mercancias, descarga de las mismas del buque, Yenla
medida en que cualquier disposicion del presente Conocimient, -
sea contraria o incompatible con dicha legislacién tal disposicigy -
quedard nula y sin efecto durante este perfodo, pero no por més
tiempo. :

Tanto si el contrato de que es expresion el presente Conogj.
miento estd sujeto a dicha legislacién, como si no lo estd, el por- °
teador tendrd derecho en todo momento, durante la ejecucion de|
mismo, a beneficiarse de todos los privilegios,. derechos e inmy.
nidades contenidos en ¢l apéndice de la Carriage of Goods by Seq
Act, de 1924, '

2. Exenciones y exoneraciones de todos los dependientes y
agentes del porteador. Por el presente queda convenido expresa-
mente que ningin dependiente o agente del porteador (incluidg
cualquier contratista independiente empleado- ocasionalmente
por el porteador) serd en ninguna circunstancia responsable e
forma alguna ante el cargador, consignatario, propietario de las
mercancias o tenedor del presente Conocimiento por ninguna
pérdida, deterioro o demora u otro perjuicio de cualquier clase
que resulte directa o indirectamente de cualquier acto, negli-
gencia u omisién de su parte en el ejercicio de su empleo o en
relacién con el mismo y, aunque sin perjuicio de la aplicacién
general de las disposiciones anteriores de la presente cldusula,

- toda exenci6n, limitacién, condicién y facultad previstas aqui y

agentes y estardn exentos de toda responsabilidad personal al

respecto. ) s

Los agentes que firmen el presente Conocimiento en nombre de
dicha compaiifa o linea tendrdn Gnicamente la autoridad limitada
que reconoce la ley a un capitdn de buque que firme un conoci-
miento.

En testimonio de lo cual se ha firmado el nimero indicado de
conocimientos, todos ellos de este tenor y fecha, cumplido uno
de los cuales los demas quedan sin valor.

Lugar y fecha de expedicion:
En calidad de agentes

‘ [REVERSO]

1. Cldusula principal. Cuando el puerto de embarque se en-
cuentre en un territorio cuya legislacion reconozca pleno efecto
obligatorio al Convenio Internacional relativo a los conocimientos
de embarque, de 25 de agosto de 1924, el contrato de que es
expresion el presente Conocimiento surtird efecto, con sujecion
a Jas clausulas'30 y 31 que figuran mas adelante, a reserva de dicha
legislacién, durante un periodo que comenzard con aquella de las
operaciones siguientes que, segin lo convenido, deba realizar en-
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todo derecho, exencién de responsabiblidad, excepcién y exone-
racién de cualquier indole, aplicables al porteador, o a que
tuviese derecho el porteador en virtud de lo aqui dispuesto, se
hardn extensivos igualmente y protegerdn a cualquier dependiente
o agente del porteador que acttie del modo indicado, y a los efectos
de las disposiciones anteriores de-esta cldusula se entenderd que
el porteador acttia como agente o fideicomisario en nombre y en
beneficio de todas las personas que sean o puedan ser depen-
dientes o agentes suyos ocasionalmente (incluidos los contratistas-
independientes antes mencionados), entendiéndose asimismo a
este respecto que todas estas personas son partes en el contrato
de que es expresién el presente Conocimiento.

El porteador tendrd derecho a exigir al cargador, consignatario,
propietario de las mercancias o tenedor del presente Conoci-
miento- (quienes serdn responsables conjunta y solidariamente
ante el porteador) el pago ‘de cualquier suma recuperada o recu-
perable por el cargador, consignatario, propietario, tenedor o
cualquier otra persona, de dicho dependiente o agente del por-
teador, por cualquier pérdida, deterioro, demora u otro perjuicio.

3. Reserva de todos los derechos y privilegios del porteador. Nada
de lo aquf dispuesto impedird al porteador reclamar ante los
tribunales de cualquier pais el beneficio de cualquier proteccién
legal o la exenci6n o limitacién de responsabilidad que conceden
al porteador o al buque las leyes de ese o de cualquier otro pais,
ni se entenderd en perjuicio de dicho beneficio o exenci6n.

4. Cldusulas de exencion del porteador. Con sujecion a la cldu-
sula 1 del presente Conocimiento, el porteador no serd responsable
por la pérdida o dafio sufridos por las mercancias, o en relacion
con las mismas, de ningun tipo (incluido el deterioro, demora o
pérdida de mercado), cualquiera que sea la causa (ya sea por falta
de condiciones de navegabilidad o de preparacién del buque, o
de cualquier otro buque, barco auxiliar, gabarra o embarcacion,
o de cualquier otro medio de transporte, o por falta, error o
negligencia o por cualquier otra causa).

En particular y sin perjuicio de la aplicacion general de las dis-
posiciones precedentes:

A. — EI porteador estard exento de toda responsabilidad de
este tipo: i) en cualquier momento anterior a la carga de las
mercancias en el buque y posterior a la descarga de las mercancias



o parte de Jas mismas del buque cuando, de no mediar las dispo-
siciones de la presente cldusula, el porteador seria responsable de
tales mercancias, y ii) en el caso de animales vivos o de mercancias
que de acuerdo con el Conocimiento se transporten sobre cubierta
y asi se haga efectivamente (y que no estén sifjetos a la legislacion
mencionada en la clausula 1 del presente Conocimiento) en cual-
quier momento en que, de no mediar las disposiciones de la pre-
sente cldusula, et porteador seria responsable de tales mercancias,

B. — A menos que el presente Conocimiento esté sujeto a la
legislacién mencionada en la cldusula 1, el porteador no serd res-
ponsable por la pérdida o dafios sufridos por las mercancias o
parte de las mismas, cualquiera que sea su naturaleza (incluido el
deterioro, demora o pérdida de mercado), resultante de: falta de
condiciones de navegabilidad (independientemente de que se haya
ejercido la debida diligencia por parte del porteador, sus depen-
dientes, agentes u otras personas para poner el buque en estado
de navegar); acto, negligencia u omisién del capitin, marinero,
practico o de los dependientes o agentes del porteador en la
pavegacion o en la administracién, del buque o en el cuidado de
la carga; incendio; riesgos, peligros y accidentes del mar o de otras
aguas navegables; actos de Dios; hechos de guerra; hechos de
enemigos publicos; detencién o coaccidén por soberanos, gober-
nantes o gentes, o embargo en virtud de proceso legal; restriccién
de cuarentena; acto u omisién del cargador, consignatario, pro-
pietario de las mercancias o tenedor del presente Conocimiento,
sus agentes o representantes, huelgas, lock-outs, paros o trabas
impuestos total o parcialmente al trabajo por cualquiera causa
que sea; motines o perturbaciones civiles; salvamento o tentativa
de salvamento de vidas o bienes en la mar; disminucién en volu-
men o peso o cualquier otra pérdida o dafio resultantes de vicio
oculto, naturaleza especial o vicio propio de la mercancia; insu-
ficiencia de embalaje; insuficiencia o imperfecciéon de las marcas;
vicios ocultos; cualquier otra causa de esta naturaleza o de natu-
raleza distinta, incluida la negligencia por parte del porteador,
sus dependientes, agentes u otras personas.

5. Reconocimiento de peso, calidad marcas, etc, Cuando, en
el caso de mercancias 2 granel, el peso indicado en el presente
Conocimiento sea un peso verificado o aceptado por un tercero
distinto del porteador o del cargador, ello no significa recono-
cimiento de la cantidad, peso o calidad. Cuando en el presente
Conocimiento se indique el niimero de paquetes o bultos ello
tampoco significara reconocimiento de la cantidad, peso o calidad.
El porteador unicamente es responsable de las marcas de identi-
ficacion cuando las mercancias hayan sido correctamente marcadas
antes de su envio y dichas marcas correctas figuren estampadas en
letras de dos pulgadas de altura por Jo menos y de tal manera que

_permanezcan normalmente legibles hasta el fin del viaje. No se

hace reconocimiento alguno en cuanto a contenido de las cajas,
bultos, barriles, o contenedores. Se desconoce el valor a menos
que haya sido declarado por el cargador antes del envio e indicado
en el presente Conocimiento. El porteador, sus dependientes y
agentes no serdn responsables en ninguna circunstancia por la
insuficiencia de los embalajes o inexactitud, destruccién o ausencia
de las marcas, nimeros, direccién o descripcion, como tampoco
serdn responsables de la entrega de las mercancias cuando las
marcas, marcas de calidad, contramarcas o nimeros hayan desa-
parecido. S, a la llegada del buque al puerto de descarga o a cual-
Quier otro puerto o lugar de los mencionados en las cldusulas
8,9, 10, 11 y 12 del presente Conocimiento cualquiera de las mer-
cancias no pudiera ser identificada debido a la insuficiencia, desa-
Paricién o falta de las marcas, el cargador, consignatario, propie-
tario de las mercancias o tenedor del presente Conocimiento
aceptardn como debida entrega de las mercancias en virtud del
Presente Conocimiento cualesquier balas o bultos que se encuen-
tren a bordo del buque y les entreguen el cargador o sus agentes,
;10 Obstante el hecho de que tales balas o bultos no respondan a
az marcas y descripcion declaradas por el cargador en el presente
rotggclmlento. Si las mercancfas se entregasen en sacos o ba].as

0 con las ataduras sueltas, el cargador, consignatario,

propietario de las mercancias o tenedor del presente Conoci- .
miento aceptard la proporcion de los restos que les asigne el
porteador o sus agentes como entrega cumplida de las mercancias
en virtud del presente Conocimiento.

6. A menos que el presente Conocimiento esté sujeto a la legis-
lacién mencionada en el primer péarrafo de la cldusula 1 y no
obstante lo dispuesto en la clausula 5, el porteador no reconoce
la exactitud de ninguno de los datos declarados por el cargador
en el presente Conocimiento.

7. Viaje. El buque podra en cualquier momento, bien sea antes
o después del embarque, o antes o después de dirigirse al puerto
de descarga o de hacer escala en el mismo, seguir cualquier ruta,
a discrecion absoluta del porteador o del capitdn (sea o no la
rutamas cercana o la mas directa o 1a habitual, o la ruta anunciada,
entre los puertos de embarque y descarga) y (aunque sin perjuicio
de lo dicho) remolcar o ser remolcado, salir con o sin practico
y/o remolcadores, ajustar ]Ja velocidad y trayectoria para llegar
oportunamente a los puertos, navegar a velocidad reducida por
cualquier motivo, éscorar o inclinar el buque para su inspeccidén
y/o reparacién y seguir navegando y ajustar los instrumentos de
navegacion y realizar viajes de prueba de cualquier tipo (incluidas
las pruebas de velocidad, motor y cualesquiera otras necesarias),
con carga o sin carga, pudiendo el buque en estos viajes de prucba
ser tripulado total o parcialmente por el capitin, oficiales, depen-
dientes o agentes del cargador o de cualquier otra persona y
transportar animales vivos y toda clase de mercancias sobre cubier-
ta y transportar ademds (ya sea sobre cubierta, bajo cubierta o
ambas cosas a la vez) contrabando, explosivos, municiones, per-
trechos de guerra o mercancias peligrosas de cualquier tipo y en
cualquier cantidad, y podrd navegar armado o desarmado y
dirigirse a o permanecer en cualquier puerto o lugar (aunque sea
en direccién contraria o distinta de la ruta habitual o prevista o
anunciada para dirigirse al puerto de descarga, una o més veces,
en cualquier orden, avanzando o retrocediendo) para embarcar
o desembarcar correo y/o mercancias y/o provisiones y/o combus-
tible (ya sea para utilizarlos o transportarlos en este 0 en cualquier
otro viaje del buque o de cualquier otro buque o para su almacena-
miento o venta), embarcar o desembarcar pasajeros, précticos,
oficiales, maquinistas o tripulantes, remolcar o prestar ayuda a
buques en cualesquier situaciones, salvar vidas o bienes o inspec-
cionar o reparar el buque o cualquier parte del mismo, colocarlo
en dique seco, con o sin mercancias a bordo, o repostar combus-

tible, o para conveniencia o distraccién de los pasajeros o conve-

niencia y exigencias del servicio de correos (ya sea que estos moti-
vos o cualquiera de ellos correspondan a este o a cualquier otro
viaje), o por cualquier otro motivo, y podrd asimismo zarpar,
continuar el viaje o permanecer en puerto en cualquier forma o
por cualquier motivo (aunque ello constituya en el fondo otro -
viaje o viajes) y se considerard que todas estas rutas, puertos,
lugares, viajes y acciones estdn incluidos en el viaje contratado y
previsto, y no se considerard que ninguna medida tomada de
conformidad con las facultades aqui otorgadas conmstituye una
infraccion legal; las facultades aqui previstas no deberan conside-
rarse limitadas por ninguna cldusula del presente Conocimiento,
ya sea escrita o impresa, ni por ninguna circunstancia que acom-
paiie o preceda al embarque de las mercancias, ni por la naturaleza
de las mercancias, ni interpretarse segun el criterio que Ia viola-
cion de tales facultades frustre o no el objeto del presente Cono-
cimiento, no obstante cualquier costumbre o norma de derecho
y no obstante el hecho de que el buque no rutina las condiciones

‘de navegabilidad o de preparacién al comienzo del viaje o en

cualquier fase del mismo.

8. Transbordo, etc. El porteador, sus dependientes o agentes
podrén en cualquier momento y por cualquier motivo descargar
las mercancias, o cualquier parte de las mismas, del buque, ya
sea antes o después de abandonar el puerto de carga, y desembar-
carlos o almacenarlas, ya sea en tierra o a bordo y/o volverlas a
cargar en el buque, o transbordarlas o reexpedirlas (aunque no
hayan sido embarcadas en el buque de altura indicado en el



presente Conocimiento) en cualquier otro buque o buques, antes
o después del viaje del buque, ya sea desde el puerto de recepcion
de las mercancias o desde cualquier otro puerto, tanto si este otro
buque pertenece al porteador como si pertenece a cualquier otra
persona, y reexpedirlas por tierra o aire o por cualquier otro
medio de transporte. Las mercancias, en todo momento durante
la descarga y después de la misma, o durante su desembarco o
almacenamiento, o en espera de transbordo o durante el mismo,
0 en el curso de su reexpedicién a otro buque, correrdn tnica-
mente a riesgo del cargador, consignatario, propietario de las
mercancias o tenedor del presente Conocimiento, a todos log
efectos, pero una vez que hayan sido recibidas para su custodia
en el buque o en'cualquier otro medio de transporte para proseguir
viaje, el porteador tendra derecho a gozar de todas las excepciones,
limitaciones, condiciones o facultades previstas en el Conoci-
miento de dicho buque o en el contrato de transporte relativo a
dicha reexpedicién, asi como a beneficiarse de todas las excep-
ciones, limitaciones, condiciones y facultades del presente Cono-
cimiento. En caso de conflicto enire las mencionadas excepciones,
limitaciones, condiciones y facultades, el porteador tendra derecho
a beneficiarse de aquellas que le sean m4s favorables.

En el caso de que no haya posibilidad inmediata de transbordar
las mercancias desde el puerto en que éstas se han descargado
para su transbordo, el porteador, sus dependientes o agentes
estardn ‘en libertad para desembarcarlas, embarcarlas o alma-
cenarlas, por cuenta y riesgo exclusivos del cargador, consigna-
tario, propietario de las mercancias o tenedor del presente Cono-
cimiento, a todos los efectos.

Nada de lo aqui dispuesto obligard al porteador a transbordar
0 reexpedir las mercancias por un medio 0 método de transporte
no utilizado normalmente para el transbordo o reexpedicién de
mercancias de la misma cantidad o tipo, ni dard derecho al
cargador, consignatario, propietario de las mercaricias o tenedor
del presente Conocimiento a ningun reembolso de flete, ni libe-
rard a ninguno de ellos de su obligacion de abonar el flete completo
debido y pagadero en virtud del presente Conocimiento. Nada de
lo aqui dispuesto limitard o afectars los derechos y facultades
del porteador de conformidad con las cldusulas 7, 9, 10, 11 y 12
del presente Conocimiento.

9. Facultades del porteador en caso de huelgas, demora, etc. En
caso de guerra, hostilidades, operaciones o demostraciones bélicas
0 navales, bloqueo o interdiccién de cualquier puerto, motines,
pirateria, conmociones civiles, huelgas, lock-outs o detencion
del trabajo, cuarentena, hielo, cierre debido al hielo, cualquier
violacién de la garantia establecida en el presente Conocimiento
de que las mercancias son y serdn mercancia licita, o el acaeci-
miento de cualesquier otros hechos, tanto si realmente se producen
como si sélo hay amenaza de que se produzean, ya tengan lugar
en el puerto de descarga o en sus cercanias, o en otra parte durante
el viaje, tanto si hubiesen existido o se hubiesen previsto antes del
comienzo del viaje como si no, y cuando estos acontecimientos o
cualquiera de ellos pudieran, a juicio del capitdn o porteador,
ocasionar un dafio o demora (ya sea prolongada o breve) o una
pérdida del buque o de la carga o de cualquier parte de la misma,
o hacer peligroso o imprudente por cualquier razén continuar el
viaje o descargar o continuar la descarga de las mercancias en el
puerto de descarga, u ocasionar demora (ya sea prolongada o
breve) o dificultades para llegar al puerto de descarga, permanecer
enél, descargar las mercancias o continuarla descarga, el porteador
O capitdn podrdn, sin necesidad de comunicarlo al cargador, con-
signatacio, propietario de las mercancias, tenedor del presente
Conocimtento o cualquier otra persona, descargar las mercancias
O cualquier parte de las mismas en el puerto de carga, continuar
el viaje, o permanecer y descargar las mercancias en cualquier
Otro puerto o lugar, en cualquier forma que decidan el porteador
0 el capitdn, en cuyo caso las mercancias asi descargadas del
buque correrdn exclusivamente por cuenta y riesgo del cargador,
consignatario, propietario de las mercancias y/o tenedor del
presente Conocimiento, y el porteador no serd responsable por

_ buque haya- sido requisad

ninguna pérdida o dafios que sobre
en relacion con ellos, cualquiera que

venga a tales mercanciag
sea su naturaleza (incluid0
el deterioro, derhora o pérdida de mercado), cualquiera que seq
la causa, y esta descarga constituird entrega y ejecucién Complety,

de conformidad con el contrato de que es expresion el Presentq
Conocimiento, y se considerars que el flete y gastos del Conag;.

miento han sido devengados plenamente (y si no se han abonag,
se abonarin inmediatamente) y el porteador quedaba libre de
cualquier otra responsabilidad en relacién con dichas mercanciag

y el cargador, consignatario, propietario de las mercanciag y/(;'
tenedor del presente Conocimiento deberdn pagar todos los gastgs
en que se haya incurrido como consecuencia de dicha descarga

entendiéndose que el porteador, capitin y agentes acttian exclusi:
vamente como agentes del cargador, consignatario, Propietarjq
de las mercancias y/o tenedor del presente Conocimiento ung vez
que dichas mercancias hayan sido descargadas del modo indijcado,

10. Facultadas del porteador en caso de
que-exista estado de guerra y mientras dure é
civil) y tal estado haga el viaje peligroso o imposible o ponga a|
buque o Ia carga en peligro de captura o detencién o de de-
mora, y en tanto exista cualquier control sobre el uso o los
movimientos del buque, ejercido por cualquier gobierno y
otras autoridades y que el espacio aislado u otro espacio de]
0 o controlado, el porteador y/o sus
agentes y/o el capitdn podran (si dicho estado de guerra, contro]
0O requisicién asi lo aconsejan, a su absoluta discrecién), en cual
quier momento, antes o después del comienzo del viaje, cancelar
el presente compromiso o modificar o variar la ruta propuesta
0 anunciada o convenida o habitual y/o demorar o detener o]
buque en cualquier puerto o lugar o fuera de los mismos y/o
transbordar la mercancia en cualquier puerto o puertos, lugar
0 lugares sin ser responsables de ninguna pérdida o dafio sufrido
directa o indirectamente por el cargador, consignatario, propie-
tario de las mercancias o tenedor del presente Conocimiento.
El buque, ademds de las facultades aqui indicadas expresa o
implicitamente, tendrd libertad para cumplir cualesquier 6rdenes
o ins_trucciones en cuanto a salidas, llegadas, rutas, puertos de
escala, paradas, transbordos, descarga o destino, o cualesquiera.
otras instrucciones cursadas por cualquier gobierno o depar-
tamento gobernamental o por cualquier autoridad local o por -

guerra, efc. Siempre
ste (incluida la guerry

“cualquier persona que actlie o parezca actuar bajo la autoridad
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de cualquier gobierno o departamento gubernamental o de
tualquier autoridad local, o por cualquier comité o persona que,
en virtud de las condiciones del seguro del buque contra riesgos
de guerra tenga derecho a cursar tales 6rdenes o instrucciones,
¥y si por razén de tales érdenes o instrucciones y en cumplimiento
de las mismas se hace o deja de hacer algo ello no se considerars
incumplimiento.

11. Otras facultades del porteador.
cualesquier facultades indicadas expre
presente Conocimiento gozaré, en caso
de guerra, hostilidades u Operaciones bélicas entre cualesquier
naciones, cese, prohibicién o restriccién del intercambio entre
naciones, comercial o de otro tipo, rebelidén o guerra civil, san-
ciones impuestas o medidas tomadas por o en contra de cualquier
gobierno como resultado de o en relacién con cualesquiera de los
liechos mencionados, de los derechos y facultades indicados en
las cldusulas anteriores.

El porteador, ademds de
sa o implicitamente en el
de inminencia o situacién.

12, Actos que se consideran incluidos en el viaje contratado.
Todo lo que se haga o deje de hacerse por razén o en cumpli-
miento de las ultimas cinco cldusulas anteriores del presente
Conocimiento, o de la clidusula 19, se considerard hecho o dejado
de hacer como parte o, en su caso, en cumplimiento del viaje con-
tratado y previsto y de todas las obligaciones del porteador de
conformidad con el presente Conocimiento, y en el caso de
descarga, echazén, desembarco, cambio de destino o innocuiza-
cion de las mercancias o de cualquier parte de las mismas de
conformidad con cualquiera de las facultades otorgadas por las
cldusulas 8, 9, 10, 11 y 19 del presente Conocimiento, el por-




eador cesard de estar obligado a reexpedir dichas mercancias
al puerto de descarga o al destino final de las mercancias indicados
en ¢l presente Conocimiento, y todos los recursos y derechos del
porteador, sus dependientes 0 agentes, surtirdn efecto en conse-
cuencia; y nada de lo que se haga o deje de hacerse en este sentido
se considerard como incumplimiento, y el cargador, consigna-
tario, propietario de las mercancias y/o tenedor del presente
Conocimiento pagaran el flete completo, si no ha sido pagado
previamente, y si asi se ha hecho el porteador estara autorizado
a retenerlo.

13. Garantia de mercancia licira. El cargador garantiza que las
mercaderias son mercancia licita en el puerto de carga, durante
todo el viaje y en el puerto de descarga o en cualquier otro
puerto o lugar de los mencionados en las clausulas 8, 9, 10, 11
y/o 12 del presente Conocimiento.

" 14. Reglamentos portuarios, aduaneros, consulares y de otro
tipo. Todos los timbres, derechos, multas, sanciones y cargas
impuestos por cualquier gobierno,.autoridad (local o de cualquier
otro tipo) sobre las mercancias o sobre el buque por el hecho
de llevar tales mercancias a bordo correran de cuenta de las mer-
cancias. El cargador, consignatario, propietario de las mercan-
cias o tenedor del presente Conocimiento cumplirén los regla-
mentos y requisitos de las autoridades portuarias, aduaneras y
de otro tipo, y deberan pagar todos los derechos, tasas, multas,
impuestos, gastos, pérdidas o dafios, de cualquier naturaleza,
causados por o como consecuencia de cualquier infraccién de
tales reglamentos o requisitos, o por el hecho de que las marcas,
numeracion o direccién de los bultos, o la descripcion de su
contenido, sean ilegales, inexactos o insuficientes, y deberan
indemnizar al porteador y a sus agentes y al capitdn y a los
propietarios de otra carga a bordo por todas las reclamaciones,
pérdidas y gastos correspondientes. En el caso de que las mer-
cancias no se ajusten a los reglamentos portuarios, aduaneros
o de otro tipo del puerto de descarga, o de que ocurra alguno
de los acontecimientos mencionados, el porteador estard en
libertad para devolver o reexpedir dichas mercancias al puerto
de embarque, por cuenta y riesgo exclusivamente del cargador,
consignatario, propietario de las mercancias y/o tenedor del
presente Conocimiento. Los Conocimientos deben extenderse
de conformidad con los requisitos y reglamentos de las autori-
dades portuarias, aduaneras o consulares. El cargadqr debera
obtener los certificades consulares, sanitarios o de otro tipo que
deban acompafiar a las mercancias o parte de las mismas, y
cualquier detencién, gastos o sanciones en que incurra el buque
0 la carga por falta de certificados correrdn por cuenta de
cargador, consignatario, propietario de las mercancias y/o
tenedor del presente Conocimiento.

15. Compromiso aduanero. Bl porteador o sus agentes podran,
en relacién con las mercancias gravables transbordadas en el
puerto de descarga, aceptar el compromiso que las autoridades
aduaneras de dicho puerto exijan en relacién con el régimen
aplicable a dichas mercancias en el puerto en que dicho derecho
sea pagadero, y todos los gastos-o responsabilidades en que se
Incurra seran de cuenta del cargador, consignatario, propietario
de las mercancias y/o tenedor del presente Conocimiento de
Embarque.

16. Descarga y entrega. No obstante cualquier costumbre del
Puerto en contrario, las mercancias deberdn ser recibidas por el
cargador, consignatario, propietario de las mercancias y/o
tenedor del presente Conocimiento tan pronto como sean
descargadas del buque, y el buque podrd comenzar a descargar
nmediatemente después de su llegada, sin necesidad de avisar
al consignatario o a cualquier otra persona, y continuar la
desca:rga, independientemente de las condiciones meteorolégicas,
de dia o de noche, incluidos los domingos y dias festivos, no
obstan.te cualquier costumbre del puerto en contrario, en muelle,
ICC?STUZO,' almacén, depésito, bo@egas, gabarra o cualquier otro

al, vehiculo, buque o embarcacion que determinen el porteador
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o sus agentes. La entrega al costado de las gabarras del consigna-
tario queda a opcién del buque, y si el capitdn o porteador asi
lo deciden, el cargador, consignatario, propietario de las mercan-
cias y/o tenedor del presente Conocimiento facilitardn y costearan
gabarras y hombres suficientes para recibir las mercancias tan
ripidamente como el buque pueda entregarlas, no obstante
cualquier costumbre del pueito en contrario. Tanto si se emplean
los aparejos del buque como si se emplean las gruas de tierra
o cualquier otro medio para la entrega en los muelles, el por-
teador no sera responsable de ninguna pérdida o dafio sufridos
por las mercancias o en relacién con las mismas, o por otras
mercancias o gabarras, ni por la muerte o dafio de cualquiera
delas personas empleadas directa o indirectamente por el cargador,
consignatario, propietario de las mercancias y/o tenedor del
presente Conocimiento o de cualquier otra persona, después de
la descarga de cualquiera de las mercancias del buque, momento
a partir del cual tales mercancias correran exclusivamente por
cuenta y riesgo del cargador, consignatario, propietario de las
mercancias y/o tenedor del presente Conocimiento, y el cargador,
consignatario, propietario de las mercancias y/o tenedor del
presente Conocimiento deberdn indemnizar conjunta y solida-
riamente al porteador, sus dependientes y agentes contra lag
reclamaciones (incluida la investigacién y defensa de tales recla-
maciones) que puedan formularse contra ellos o cualquicra de
ellos por razén de cualquier pérdida, dafio, muerte o lesion.
El recaudador o cualquier otra autoridad competente del puerto
queda por el presente autorizado a dar una orden general para
proceder inmediatamente a la descarga tan pronto como llegue
el buque. :

17. Derechos del porteador en el caso“de que el consignatario
no se haga cargo de las mercancias. Si el consignatario no se hace
cargo de las mercancias en el momento en que el buque tiene
derecho a exigirle que asi lo haga, o si las mercancias no se retiran
del costado del buque sin demora, el porteador podra, a expensas
del cargador, consignatario, propietario de las mercancias y/o
tenedor del presente Conocimiento, y a reserva siempre-de las
disposiciones de la cldusula anterior, descargar o retirar las
mercancias o parte de las mismas, o colocarlas a bordo o en
almacenaje.

18. Deseinbarque: derechos de desembarque. Las mercancias
podran en todos los casos ser desembarcadas por el buque, y los
derechos de desembarque serdn pagaderos por el cargador,.
consignatario, propietario de las mercancias y/o tenedor del
presente Conocimiento, contra entrega. Los gastos de gabarraje,
en su caso, en el puerto de descarga serdn abonados por el
cargador, comsignatario, propietario de las mercancias y/o
tenedor del presente Conocimiento, no obstante cualquier cos-
tumbre o supuesta costumbre del puerto en contrario.

19. Mercancias peligrosas o perecederas. Sin perjuicio de todos
los demds derechos y facultades reconocidos al porteador en
virtud del presente Conocimiento, el porteador, sus dependientes
y- agentes estardn en libertad, a su absoluta discrecion, para
proceder a la echazon, desembarque, destruccién o innocuizacién
de cualesquier mercancias de caracter inflamable, explosivo o
peligroso, o que la autoridad civil o militar haya declarado o
considere mercancias peligrosas o prohibidas (ya sea que el
porteador, sus dependientes o agentes hayan consentido en el
embarque de Jas mismas conociendo su naturaleza o sin conocerla),
asi como de cualesquier mercancias durante su transporte en
virtud del presente Conocimiento perezcan o se descompongan
o lleguen a constituir un peligro para el buque o su carga. El
cargador, consignatario, propietario de las mercancias ylo
tenedor del presente Conocimiento serdn responsables-y deberan
pagar todas las cargas y gastos en que se incurra Como conse-
cuencia de dicha echazén, desembarque, destruccién o inno-
cuizacion.

20. Bultos dafiados, etc. El cargador, consignatario, propietario
de las mercancias y/o tenedor del presente Conocimiento serdn



responsables y deberdn abonar el costo de todas las reparaciones,
composturas o sustituciones de envases, cajas, jaulas, envolturas,
sacos o barriles, resultantes de la insuficiencia del embalaje o de
peligro inminente. .

21. Estiba. Las mercancias o parte de las mismas podrén ser
estibadas en la toldilla de popa, castillo de proa, caseta de
cubierta, cubierta. de intemperie, espacio reservado a los pasajeros
O cualquier espacio cubierto utilizado normalmente para el
transporte de dichas mercancias, y en todos estos casos se estimars
a todos los efectos que las mercancias estin estibadas bajo
cubierta.

22. Faltas, etc. En el caso de falta de mercancias destinadas a
cualquier consignatario podré estimarse, a opcién del porteador,
que otras mercancias no reclamadas de clase y calidad similares
constituyen una parte de las mercancias y podrdn ser aceptadas
por dicho consignatario como entrega correcta en virtud del
presente Conocimiento. Cuando se envien a mis de un consigna-
tario mercancias a granel, o mercancias sin marcas, 0 mercancias
con las mismas marcas o marcas similares, el cargador, consig-
natario, propietario de las mercancias y/o tenedor del presente
Conocimiento serdn responsables conjunta y solidariamente de
los gastos o pérdidas en que se incurra para dividir las mer-
cancias o bultos en cantidades prorrateables, y-cualquier falta
de mercancias se les atribuiré en la proporcion que decidan el
porteador, sus def)endientes O agentes.

23. Mercancias valiosas. Ni el porteador ni el buque -serdn

responsables de las ‘mercancias valiosas tales como dinero en
efectivo, oro o plata en barras, piedras preciosas, bonos u otros
documentos negociables, hasta que tales mercancias hayan sido
entregadas y recibidas por el capitin u oficial de servicio-
personalmente.

24. Evaluacion y contenedores. a) Cuando el valor de las
mercancias sea inferior a 100 libras esterlinas, moneda del Reino
Unido, por bulto o unidad, su valor para-el calculo y ajuste de
las reclamaciones de que sea responsable el porteador se entenderd,

~con el fin de evitar incertidumbres y dificultades de evaluacion,

que es el valor de factura, mds los fletes y seguros si se hubiesen
abonado, independientemente de que cualquier otro valor sea
mayor o menor.

b) En el caso de cualquier pérdida o dafios que sobrevenga
a las mercancias o en relacién con ellas Y que exceda en valor

real de 100 libras esterlinas, moneda legal del Reino Unido, por:

bulto, o en el caso de que las mercancias no se expidan en bultos,
por unidad, se entenderd que el valor de las mercancias es de
100 libras esterlinas por buito o por unidad, ajustindose sobre
esta base el flete, y la responsabilidad del porteador en su caso
se determinaré sobre la base de un valor de 100 libras esterlinas
por bulto o por unidad, o a prorrata en el caso de pérdida o
dafio parcial, a menos que el cargador haya declarado por escrito
la naturaleza de las mercancias ¥ un valor superior a 100 libras
en el momento de la entrega al porteador ¥ que dicha declaracién
se haya incluido en el Conocimiento y se haya pagado el corres-
pondiente exceso de flete, en cuyo caso, aunque el valor real de
las mercancias por bulto o unidad exceda del valor declarado,
se entenderd que el valor declarado es el valor verdadero y la
responsabilidad del porteador en su ¢aso no excederd del valor
declarado y cualquier pérdida o dafio parciales se ajustatdn a
prorrata sobre la base de dicho valor declarado. En ningin caso
excederd la responsabilidad del porteador del dafio realmente
ocurido, y tendrd derecho a deducir de todas las reclamaciones
por falta de entiega, sea total o parcial, la cuantia de los derechos
aduaneros, ya se hayan pagado o no.
¢) Cuando los datos declarados por el cargador en el presente
Conocimiento se refieran a contenedores, y entre las mercancias
figuren articulos estibados en contenedores, quedard entendido
~que cada contenedor (incluyendo el contenido total del mismo)
constituye un bulto a todos los efectos, incluida la limitacidn de
responsabilidad del porteador. '
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25. Cldausula de refrigeracidn. No se facilitars estiba ¢
mente refrigerada a menos que asi se haya contratagq
correspondiente aumento del flete. Los propietarios g
meten, antes de cargar la mercancia refrigerada ep
espacio acondicionado, a obtener un certificado de yp
competente en el sentido de que este espacio acondicionagd,
mecanismo de refrigeracién han sido revisados en
funcionamiento y se han encontrado en buen estado

Special.
s €Op él.
Compyg.

Y en copg;. -

ciones para el transporte de mercancias refrigeradas; dichg *
certificado puede obtenerse bien en el primer puerto de viaje g g .

buque o en otro puerto mas adelante, tanto si la
refrigerada se ha cargado en dicho puerto como si
presente queda convenido que la existencia de dicho
serd considerada por todas las partes interesadas como Prueba
concluyente de que el porteador ha procedido con 1a debida
diligencia y de que dicho espacio acondicionado,y mecanismg de
refrigeracion retinen las condjciones de navegacion. Las dig o-
siciones de la presente cliusula se entenderdn ademas de otrag
disposiciones del presente Cornocimiento; y las mercanciag
estardn sujetas a todas las demds disposiciones del Presente
Conocimiento.

mercancy
NO. Por ¢

26. Gastos de emergencia. Si el porteador incurriese en cualquier
momento en cualquier gasto para estibar de nuevo las mercanciag
o evitar, remediar o mejorar de otro modo cualquier accidente
a las mercancias resultante de cualquier dafio real, potencial
0 previsto de que el porteador no sea responsable de acuerdo cop
las disposiciones del presente Conocimiento, y tales gastos no
estuviesen incluidos en la averia gruesa ni fuesen recuperables
en otra forma por el porteador del cargador, consignatario,
propietario de las mercancias o tenedor del presente Conocimiento,

?ualquigr‘ E
lnspectol_ -

estadp de :

Certificaqq

estos ultimos serdn, no obstaate, responsables conjunta y solida-

riamente y deberdn abonar al porteador, a peticién de éste, todos
108 gastos de este tipo en que haya incurrido,

27. Averia gruesa. La averia gruesa se ajustard de acuerdo con
las reglas de York-Amberes'de 1950 (en Inglaterra, complemen-
tadas con los usos de los liquidadores ingleses de averia gruesa),
con la salvedad de que no serdn recuperables las pérdidas o
dafios que sufran los animales vivos, ya sea por echazén o por
otra causa. Las liquidaciones se harén en el puerto que decida el
porteador. Si el buque salvador es propiedad o es explotado por
el porteador, el salvamento se pagarad integramente como si el
buque o buques salvadores pertenecieran a extrafios. El cargador,
consignatarjo, propietario de.las mercancias y/o tenedor del
presente Conocimiento deberin hacer antes de la entrega, a

peticiéon del porteador, el depdsito que éste o sus agentes consi-

deren suficiente para cubrir la contribucidn correspondiente de
las mercancias y cualesquier costos de salvamento u otras cargas
especiales por este concepto; no obstante, cuando la liquidacion
se haga de conformidad con Ia legislacién y préctica de los
Estados Unidos de América o de cualquier otro paises en que
rija una legislacion o unas précticas similares, se aplicard la
siguiente clausula:

«Cldusula New Jason.—a) En el caso de accidente, peligro,
dafio o desastre, antes o después del comienzo del viaje, por
cualquier causa, ya'se deba a negligencia 0 no, cuya respon-
sabilidad no sea imputable al porteador en virtud de Ia ley,
contrato o de otro modo, las mercancias, cargadores, consigna-
tarios o propietarios de las mercancias contribuirdn con el
porteador en la averia gruesa al pago de cualesquier sacri-

ficios, pérdida o gastos que se realicen a titulo de averia gruesa, .

y pagardn los gastos de salvamento y cargas especiales en que
se.incurra en relacion con las mercancias.

»b) Si el buque salvador es propiedad o es explotado por
el porteador, el salvamento se pagard integramente como si
el buque o buques salvadores pertenecieran a extrafios. Las
mercancias, cargadores, consignatarios o propietarios de las
mercancias constituirdn en poder del porteador, antes de la
entrega, el depdsito que el porteador o sus agentes estimen




suficiente para cubrir la contribucion calculada para las mer-
cancias asi como cualesquier gastos de salvamento y cargas
especiales por este concepto.»

28. Cldusula de colision ambos culpables. Si el buque entra en
colisién con otro buque como resultado de negligencia del otro
buque y de cualquier acto, negligencia o falta de capitdn, marinero,
préctico o personal del porteador en la navegacion o en el manejo
del buque, los propietarios de las mercancias transportadas en
virtud del presente Conocimiento indemnizardnn al porteador
contra toda pérdida o responsabilidad respecto del otro buque
o buque no transportador o de su propietario, en lo que tal
pérdida o responsabilidad represente pérdida de, o dafio a, o
reclamacién de cualquier clase del duefio de las dichas mercan-
cias, pagada o pagadera por el otro buque o su propietario al
duefio de dicho cargamento y reservada, retenida o rescatada
por el otro buque o'su propietario como parte de su reclamacién
contra el buque transportador o el porteador. Las anteriores
disposiciones se aplicaran cuando el propietario, explotador o
persona encargada de cualquier buque o buques o objetos que
no sean los buques u objetos de la colisién, o ademés de ellos,
sean culpables de la colision o choque.

29. Embargo. El porteador, sus dependientes o agentes tendran
derecho a embargar las mercancias o cualquier parte de las
mismas y a vender dichas mercancias ya sea privadamente o en
subasta publica para pagar todos los fletes (incluido el flete
adicional pagadero en virtud de las estipulaciones del presente
Conocimiento), primas de carga, falsos fletes, indemnizacién
de sobrestadia, indemmnizaciones de detencion, salvamento,
averia de cualquier clase, timbres, derechos, multas o sanciones,
y para sufragar todos los demds gastos de cualquier clase que sean
de cuenta de las mercancias o del cargador, consignatario, pro-
pietario de las mercancias y/o tenedor del presente Conocimiento
de conformidad con lo dispuesto en el mismo. asi como los gastos
que suponga el ejercicio de dicho ‘derecho de embargo y dicha
venta y todas las demas deudas no satisfechas anteriormente que
tengan con €l el cargador, consignatario, Rropietario de las
mercancias. y/o tenedor del presente Conocimiento. El derecho
de embargo concedido por el presente podré ser ejercido por el
porteador, sus dependientes o agentes, aunque no estén ‘en
posesion de las mercancias, y el porteador, dependientes o agentes
se consideraran en todo momento autorizados por el cargador,
consignatario, propietario de las mercancias, y temedor del
presente Conocimiento a enviar a cualquier persona o personas
que se encuentren en ese momento en posesion de las mercancias,
las comunicaciones nscesarias para dar efecto a las disposiciones
de la presente clausula. Nada de lo dispuesto en la presente
cliusula impedirs al porteador recuperar del cargador, consig-
natario, propietario de las mercancias y/o tenedor del presente
Conocimiento la diferencia entre la cantidad que estos o cual-
quiera de ellos le adeuden y la cantidad obtenida mediante el
ejlercicio de los derechos otorgados al porteador por la presente
clausula,

30. Transporte previo (Esta cldusula solo es aplicable cuando
en el presente Conocimiento se indique el buque de cabotaje)
a) Cuando en el presente Conocimiento se indique el buque de
Cabotaje, el porteador  actuard unicamente como agente del
cargador, consignatario, propietarios de las mercancias o tenedor
del presente Conocimiento al disponer el envio de las mercancias
al puerto de carga aqui indicado (o a cualquier otro puerto o
lugar que el porteador determine a su discrecién), y el porteador
DO tendrd responsabilidad alguna en calidad de transportista,
dePO’Sltario 0 por cualquier otro titulo, en relacién con las mer-
gan'mas hasta que éstas sean cargadas en el buque de altura
Signado en el presente Conocimiento (0 en cualquier otro

buque propiedad del porteador o en cuaiquier otro buque que

Zlhgfarteador. a su discrecion utilice para sustituir al b\gque de
transfeil}gnmonado) salvo en el caso en que las mercancias sean
teador ; as para su transporte en un buqug propxedad del por-

» €0 cuyo caso dichas mercancias estaran sujetas a todas las

excepciones, limitaciones, condiciones y facultades indicadas en
el presente Conocimiento.

b) No obstante el hecho de que las mercancias hayan sido
cargadas en el buque de cabotaje designado en el presente Cono-
cimiento, la reexpedicién de las mercancias al puerto de carga
designado en el mismo podré efectuarse por cualquier medio o
medios de transporte (ya sea por tierra, mar o aire), en virtud
de uno o mds conocimientos u otro contrato o contratos de
transporte, siempre con sujecion a las excepciones, limitaciones,
condiciones y facultades (incluida la facultad de descargar las
mercancias en un puerto o lugar distingo-del puerto de carga
aqui designado), segin determinen a su discrecién el porteador,
sus dependientes o agentes, o segun hayan convenido éstos en
nombre del cargador, consignatario, propietario de lIas mercancias
o tenedor del presente Conocimiento, quienes se entenderad que
han sido avisados.

¢) Todo porteador con el que se hayan concertado estos
arreglos o acuerdos, ademéds de tener derecho a cualesquier
excepciones, limitaciones, condiciones y facultades convenidas,
gozard de todas las excepciones, limitaciones, condiciones y
facultades aqui mencionadas y a los efectos de esta subclausula,
pero no a otros, se entendera que el porteador actia como agente
y/o mandatarjo, en nombre y beneficio de dicho porteador, y
en este sentido, pero no en otros se entenderd que dicho porteador
es parte en el contrato contenido en el presente Conocimiento o
del que éste es expresién. En caso de conflicto entre cualquiera
de las mencionadas excepciones, limitaciones, condiciones y
facultades, el porteador tendrd derecho a beneficiarse de las que
le resulten mas favorables.

d) Sin perjuicio de Io dispuesto en las subcldusulas g, bye
de la presente clausula, cuando no se haya designado en el pre-
sente Conocimiento el buque de altura o el puerto de carga, el
porteador actuard unicamente en calidad de agente, segin se
ha indicado antes, para la reexpedicion de las mercancias al
destino final, o, si no se ha indicado en el presente Conocimiento
dicho puerto o Tugar, al puerto de descarga designado, o, si no
se hubiesen designado tales puertos o Iugares, al puerto de carga,
y el porteador tendréa derecho asimismo al beneficio de la clausula
31 del presente Conocimiento asi como al beneficio de todas las
demés excepciones, limitaciones, condiciones y facultades aqui
previstas.

31. Transportes sucesivos (Esta cldusula es aplicable iinicamente
[con sujecion a la clausula 30 d supral cuando en el presente
Conocimiento se haya indicado el destino final)

a) Cuando en el presente Conocimiento se haya indicado el
destino final, el porteador podra descargar las mercancias en el
puerto de descarga o, sin previo asiso, en cualquier otro puerto
o lugar (incluido el puerto de carga) a discrecion del porteador,
para reexpedirlas al destino final, y la responsabilidad del
porteador cesard definitivamente al descargar las mercancias del
buque de altura (o del buque que lo haya sustituido de confor-
midad con la cldusula 30). A partir de ese momento (y siempre
que el porteador no quede exento en virtud de cualquier otra
disposicién del presente Conocimiento de sus obligaciones de
reexpedir las mercancias al destino final), el porteador actuarg
unicamente como agente del cargador, consignatario, propietario
de las mercancias o tenedor del presente Conocimiento al disponer

la reexpedicién de las mercancias al destino final, y el porteador

quedaré exento de cualquier otra responsabjlidad, si bien en el
caso de que las mercancias se reexpidan en un buque de pro-
piedad del porteador, la responsabilidad de éste como transpor-
tista estard sujeta a las excepciones, limitaciones, condiciones y
facultades. del presente Conocimiento. Una vez descargadas del
buque de altura, el porteador podrd almacenar las mercancias
en cualquier Iugar o en cualquier forma y reexpedirlas por
cnalguier medio 0 medios de transporte de conformidad con uno
o méas conocimientos u otros contratos de reexpedicion, siempre
con sujecion a las excepciones, limitaciones, condiciones y facul-
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tades (incluida la facultad de descargar las mercancias en un
puerto o lugar distinto del destino final) que el porteador,, sus
dependientes o agentes determinen a su discreciéon o convengan
en nombre del cargador, consignatario, propietario de las
mercancias o tenedor del presente conocimiento, quienes se
entenderd que han sido avisados.

b) El cargador, consignatario, propietario dé las mercancias
o tenedor del presente Conocimiento facilitardn inmediatamente
al porteador, si éste asi lo exige, todos los documentos necesarios
para el despacho de las mercancias en el puerto de descarga o
para almacenarlas y reexpedirlas al destino final.

¢) Todo porteador sucesivo con el que haya concertado arreglos
o acuerdos el porteador, actuando en la forma indicada, gozar4,
ademds de las excepciones, limitaciones, condiciones y facultades
convenidas entre él y el porteador actuando en la forma indicada,
de todas Jas excepciones, limitaciones, condiciones y facultades
aqui previstas, y a los efectos de esta subcldusula, pero no a otros,
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32. Jurisdiccion. El contrato de que es expresion el Present 13
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