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EL CONVENIO DE NACIONES UNIDAS SOBRE
TRANSPORTE TOTAL O PARCIALMENTE MARITIMO
DE MERCANCIAS™

RICARDO SANDOVAL LOPEZ

Profesor de Derecho Comercial
Universidad de Concepeidn™

I. INTRODUCCION

El propésito del Convenio es regular el transporte internacional de
mercancfas, total o parcialmente marftimo, en consecuencia, los paises que
lo suscriban v que lo ratifiquen en el futuro deberdin denunciar, respecriva
y simultdneamente, al Convenio sobre la Unificacién de ciertas Reglas en
materia de Conocimientos de Embarque, firmado en Bruselas el 25 de agosto
de 1924, complementado por los protocolos de 1968 y 1979, conocido
como las “Reglas de La Haya-Visby” (en adelante RLHV)', 0 al Convenio de
las Naciones Unidas sobre el Transporte Marftimo de Mercancias, firmado
en Hamburgo el 31 de marzo de 1978, conocido como las "Reglas de
Hamburgo™ (en adelante RH).

* En adelante ¢l Convenio.

** El autor de este erabajo ha n:]:lru--.'nradu a Chile ante la CNUDMUUNCITRAL),
m:l:ntcrrui11p|¢u'r|.l.ntr desde 1990 a esea fecha. Como jefe de la Delegacion chilena particips en el
Grupo de Trabajo T, Derecho del Transpore, en la discusion y elaboracion del Convenio,

! Las RLHV han sido ratificadas por las principales naciones navieras del munde y son las que tienen
mayor aplicacidn en la materia. Viéase la lisa de pafses en: wwwcomitemaritime.org,

* Las BRH {documento de las Maciones Unidas A/Cont 8975), Unired Marions Treary Series, vol.

1685, N= 2915, p. 3.
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] REVISTA DE DERECHOD

Con la entrada en vigencia del nueve instrumento, se lograria la
deseable unificacién del derecho sobre transporte internacional, total o
parcialmente maritimo, de mercancias, que puede aplicarse también al
transporte “de puerta a puerta’, en el que se emplean dos o mds vias de
conduccion, siendo al menos una de ellas la via maricima.

El texto del nuevo Convenio recientemente aprobado por COMUNI/
UNCITRAL choca, en ciertos aspectos fundamentales, con los convenios
actualmente vigentes. Asf, por ejemplo, respecto de las RLHV es diverso
el criterio con el cual se delimita ¢l campo de aplicacion. En efecto,
mientras en las RLHV, la delimitacién del campo de aplicacién se basa en
el documento de transporte, conocimiento de embarque, en el Convenio
que nos ocupa es la celebracién de un contrato internacional de transporte,
total o parcialmente maritimo, de mercancias, la piedra angular sobre la
que se sustenta su aplicacién. Se privilegié al contrato por ser un concepro
mas amplio, menos técnico y mas flexible que el documento de transporte.
Al ser de esta manera, cada vez que se convenga un contrato de transporte
internacional total o parcialmente maritimo, de mercancias, se aplicara el
Convenio, hdyase o no emitido conocimiento de embarque, un documento
similar 0 un documento diferente, sea que se emita en soporte material de
papel o en soporte electrénico.

Se advierte también esta confrontacidon porque instrumentos
internacionales vigentes tomaren en cuenta la realidad del trifico mercantil
maritimo y el estado de evolucién de la ciencia juridica de la época de su
elaboracién (RLHV, de 1924 y RH, de 1978)°, en tanto que el Convenio
[lL'I.C COMEntamos n::cn-gn:: J.ﬂ. Tﬂﬂlidﬂd n'larftima }-" I-L':I!i Avances dCl II:ICFI:CJ.'I.{], qL'I.C
corresponden a los inicios del siglo XXI, oporrunidad en la que fue discutido
}' C].EI.'J(]‘TE.CII].

Se traté no solamente de modernizar normas caducas, sino también
responder a los nuevos requerimientos de la actividad del transporte, con
la formulacién de un derecho nuevo, acoerde con los tiempos que vivimos.

*Han pasado 80 afios desde la elaboracién de las RLHV v no responden a la necesidad del transporte
maritimo moderno. Las enmiendas introducidas por el “Trotocolo de Vishy™ de 1968 no alcanzaron
el mismo nivel del Convenio original de Bruselas y no fueron ratificadas por algunas prandes
economizs mundiales, Las RH entraron en vigencia en 1992, pero no lograron la deseada unificacidn
del derecho del transporte maritime debide a la oposicion de los navieros, quedande limicadas a
paises de poca impoertancia en la actividad  maritima, por le general subdesarrolladies, en los cuales,
lamentablemente, se encuentra Chile,
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Entre las nuevas circunstancias de la realidad de nuestros dias, se
pueden sefalar, en primer término, el desaparecimiento paulatino de la
marcada distincidn entre paises porteadores y paises cargadores, debido a que
un grupo considerable de naciones, que antiguamente eran subdesarrolladas,
]'lal'! cmr_‘rgldn cn IH. m:tua]idad, Con gmn pnl’cnc'ta }-" sC -Eﬂl'l'lu"i'l'_‘]'tCI.'l cn
protagonistas de la economia mundial.

En 5cgundn lug:ar, se destaca la gcn::mii?.aciﬁn del transporte de puerta
a puerta en reemplazo del transporte tradicional “de puerto a puerto”, por
razones de eficiencia del trifico mercantil moderno.

Como rtercer hecho significativo del nuevo escenario, sefalamos el
empleo masivo ¢ insustituible de las unidades de carga, fundamentalmente
el contenedor (container), sin dejar de mencionar otros, como los bins y los
Pﬂl:f'ﬁ. E]. cnnrr:nr:dnr 5 UIn CIL‘]TI.CI'I"{! 'EII'_‘ trﬂnspnrtc df_‘ ETEI'I I'CI.E'VEII'ICiE ch
el Convenio, donde se hacen frecuentes referencias a él, a propdsito de las
definiciones de conceptos (Art. 1.26); de las obligaciones del porteador (Art.
14), de los fundamentos de la responsabilidad (Arts. 17 y 18); el transporte
sobre cubierta (Art. 25); de la obligacion de la entrega del cargador (Art. 27.3);
de la reservas referentes a la informacién sobre la mercancfas a transportar
{Art. 28); del régimen de las mercancias pcndicnt:s de entrega (Arr. 48.2 b).

Poriiltimo, no podemos dejar de destacar laelectronizacién generalizada
de la negociacidn, formacidn, ejecucién de los contratos internacionales y
particularmente la documentacién del transporte. En 2005 se abrié a la firma
¥ rarificacion la Convencidn de las Naciones Unidas sobre la utilizacion de las
Comunicaciones Electrénicas en los Conrtratos Internacionales, instrumento
con el cual culmina una destacada labor de UNICITRAL, que comienza
con la Ley Modelo de Comercio Electrénico de 1996 y que sigue con la
Ley Modelo de Firma Electrénica de 2001, rr:cngif:ndn la 3m|1|ia experiencia
mundial de la contratacién electrénica. Reemplazar el papel por la telemdrica
en el transporte internacional, total o parcialmente maritimo, de mercancias
fue una tarea dificil, dada la rradicién existente por muchos siglos del empleo
EI.CI. mPﬂTtC 'I:I.i'_‘ PEPEI }-" IE. f:ntr{:ga -I:I-I'_"I lTIiSITICI Pﬂrﬂ CI. Efﬂ.’ipﬂ.‘iﬂ dC Iﬂﬂ -I:I'I'_‘]'CCITI'DH
inherentes sobre las mercancias.

El Convenio deja subsistente la emisién de los documentos en soporte
material de papel y su forma de circulacién, pero regula ademis la emisién y la
negociacion de los documentos de transporte electrénicos, como asi también
la conversién de los documentos de papel en electrénicos y viceversa. En el
Convenio se L'rnpl::a la expresion “documento de |:r“.'1]'151'.nn~rt|::"r ¥ “documento
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1 REVISTA DE DERECHOD

electrénico de transporie”, evitando el empleo de la expresidn “conocimiento
de embarque” (bill of lading) a fin de incluir todos los tipos de documentos
empleados en el rransporte maritimo (bill of lading, sea waybills, waybills,
straigth bills, etc).

En el contexto de esta nueva realidad que acabamos de describir
sucintamente, era inevitable el choque entre los instrumentos clisicos
existentes v el Convenio moderno, lo que se advierte en cuanto a ciertos
aspectos bdsicos de ellos, como por ejemplo: el cardcter imperativo de las
normas y la autonomia de la voluntad; los fundamentos de la responsabilidad
del porteador y las causas de exoneracidn de dicha responsabilidad; la hjacién
de los limites de la responsabilidad segiin la realidad vigente; la necesidad del
logro de una uniformidad global para terminar con el dualismo actual y evitar
el riesgo de la aparicidn de regimenes juridicos regionalistas no uniformes.

[ncorporando en su contenide los supuestos de la realidad del siglo X1,
el Convenio que comentamos, presenta una serie interesante de novedades,
que describiremos sucintamente a continuacién:

a) Conciliacién del caricter imperativo de las disposiciones con la
libertad contractual. Es légico que se mantenga la naruraleza imperativa
CI.C SUS NOTINAsS, E.Cﬂrl:li_" cn la El'lﬂ.li'l:lﬂd PH]‘PEE l:If_" tﬂl:lﬂﬁ I.[]S in&trumcntﬂx
juridicos uniformes. Sin embargo, se abre un espacio importante a la libertad
C{]ntmctual a Iﬂﬁ PE[’“’."S, d Prﬂ?ﬁ&itﬂ l'.{f_‘ I{].‘i CONTracos EIL" ‘l.'nlun‘u:n, cn tﬂS qu::
ellas pueden escapar al rigor de las reglas imperativas del Convenio.

b} Fundamento de la responsabilidad del porteador y causas de
exoneracion. Aquf se da cabida al principio de la responsabilidad basada en
el periodo de custodia y se recogen las tres causas bdsicas de responsabilidad
de las RH: pérdida, averfa y retardo. Por otro lado, se manwvo el listado de
situaciones para determinar las causas de exoneracidn de la responsabilidad
del porteador, contenido en las RLHV, a fin de preservar un sistema prictico
que se benehcia de la jurisprudencia que se ha acumulado en los dltimos
ochenta y tantos afios. Con todo, conviene sefialar que lo anterior estd
morigerado por una adecuada distribucion del peso de la prueba, respecro
de los hechos determinantes de la pérdida, el dafio o el retraso, como asf
también de las circunstancias exoneratorias, en que se adopran disposiciones
similares a las RH;

c) Modificaciones en la lista de exoneraciones. Se  introducen
importantes modificaciones, como por ejemplo, la eliminacién de la culpa
ndutica como causa de exoneracién de responsabilidad del porteador.
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Fl Corvenio de Macmnes Unidas wibee Transporss monal o parcidmenie mantime de mercancias, ]

El incendio tiene efecto exculpatorio sélo en el caso en que se hubiere
originado en la nave que transporta las mercancias perdidas o daiadas. Se
agregan también a la lista nuevas causas de exoneracion basadas en criterios
medioambientales o equivalentes.

d) Los limites de la responsabilidad del porteador han variado en lo
relativo a su cuantia. Se mantiene la estructura similar a la de las RH, en
cuanto a que ¢l limite se aplica por unidad de carga o por bulw, por kilo
de mercancia v por retraso. La cuantia de las limitaciones subié respecto a
la establecida en las RH, porque ahora alcanza a las 875 unidades de cuenta
por bulto o unidad de carga y 3 unidades de cuenta por kilogramos de peso
bruto de la mercancia objero de reclamo, si esta tiltima cantidad fuere mayor
(Art. 59).

¢) Se rrata de superar la dualidad existente. Esto se logra gracias a
las innovaciones introducidas v con el mantenimiento de ciertas normas
de los instrumentos existentes en la actualidad. Al aprobarse recientemente
el Convenio en la Comisién, quedé entendido que se habia logrado un
equilibrio entre la tradicidn, representada por los textos cldsicos, que habrdn
de ser denunciados en el fururo y el estado actual de evolucién de la acrividad
maritima y del derecho contempordneo.

El Convenio consigue crear también un equilibrio entre el sistema de
los conceptos abstractos, propios del derecho continental y el de los hechos
tipicos o jurisprudenciales, pertenecientes al derecho de Common Law?,

2. ANTECEDENTES DE SU ELABORACION

Durante el 34° perfodo de sesiones, celebrado en 2001, la Comisidén de
las Naciones Unidas para ¢l Derecho Mercantil Internacional (en adelante la
Comision) establecio el Grupo de Trabajo TII Derecho del Transporte, con
el propdsito de preparar, en estrecha colaboracién con otras organizaciones
internacionales interesadas, un instrumento legislativo sobre las cuestiones
relativas al transporte internacional de mercancias, tales como el dmbito de
su aplicacién, el periodo de responsabilidad del porteador, las obligaciones
del porteador, la responsabilidad del porteador, las obligaciones del cargador
v los documentos de transporte.

P Wéase en este sentido: Hlescas Ortiz, Rafael, “El Provecto de Convenio sobre Transpoerte (total)
o {parcialmente) marftime de mercancias™, Congreso del Instituie Theroamericane de Derecha
|'n.-'1i-l_rfl_il'||-|,:-,_ Sq'vi”:a 14 dt; |1q1\"i;;|'|1]_1t;' dl;’ ZUI}_._",
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12 REVISTA DE DERECHOD

En el 35° periodo de sesiones, celebrado en 2002, la Comisién aproba
la hipétesis de trabajo, en cuanto a que ¢l proyecto de instrumento sobre
derecho del transporte abarcara las operaciones de rransporte de puerta a
puerta y el Grupo de Trabajo comenz6 sus deliberaciones teniendo como base
un texto que habia sido presentado por el Comiré Maritimo Internacional.
El Convenio se elaboré en un tiempo equivalente a 30 semanas laborales,
esto es, mds de seis meses o de medio afio, en sesiones de trabajo de 15 dias,
celebradas, dos por cada afio, desde 2001 a 2008". Durante el largo periodo
de gestacion del proyecto de convenio, el texto de partida de 2001, presentado
por el Comité Maritimo Internacional, sufrié una enorme transformacién
en cuanto a su extensién y significado juridico.

El Grupo de Trabajo III Derecho de Transporte concluyo sus labores
en el mes de enero de 2008, en Viena, y el proyecto de Convenio quedd listo
para de su discusidn y aprobacién por la Comisidn, lo que ocurrid en su 41¢
periodo de sesiones celebrado en Nueva York, del 16 de junio al 3 de julio
de 2008. Ahora el Convenio pasa la Sexta Comision de Asuntos Juridicos de
la Asamblea General para que se adopte la resolucion aprobatoria de dicho
drgano de la ONU y luego se convocard a una ceremonia de suscripeidn
en una nave surta en el puerto de Rotterdam, Holanda. No nos cabe duda
alguna que este Convenio serd bautizado por la doctrina como las “Reglas
de Rotrerdam”.

El instrumento cuenta con un Predmbulo y estd dividido en 18
capitulos, de los cuales comentaremos los de mayor relevancia en el presente
estudio.

CAPITULO I
DISPOSICIONES GENERALES

3. CONTENIDO

Trata de las definiciones de los CONCEPLos esenciales que se thlt‘al‘l en
el instrumento internacional (Art. 1°), de la interpretacién del Convenio, de
los requisitos de forma y de la aplicabilidad de las exoneraciones y limites de
responsabilidad.

* Wease los documentos; AMCNLOYWG TR0 y AFCH G BT, gue contienen informacidn
acerca de la evolucion de los trabajos relativos a la elaboracion del Convenio,
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En lo concerniente a las definiciones, a diferencia de lo que ocurre con
las RLHV y con las RH, el presente instrumento define una mayor cantidad
de conceptos y lo hace de una manera mds amplia, lo que facilita su aplicacién
y la determinacién correcta del sentido y alcance de sus disposiciones. Asf
PDI' L‘jcmp]n, sC EStEh]ECC ql.'I.E.' “pnr pnrtcﬂdnr &S r:ntf_‘]'ll:l::r;i I.FI. pcr}innﬂ qL'I.C
celebre el contrato de transporte con un cargador” y atendido el hecho que
cn CI. contrato dC trﬂﬂﬁpﬂ]’tf_" intcn’ir_‘ncn, El:I.C'miiﬁ 'I:I'l: pl:r:rt::aclnr }" c:argadar,
varios otros sujetos, enseguida indica que: “por parte ejecutante se entenderd
]3 FIL'TEDHE. q'l.'l.f.‘ L‘jI:CIJI:L‘ 0 sC cnmprnmq:ta d er:cutar alguna dc iﬁ.’i ﬂhl:ligﬂc:i.ﬂ'nﬂﬁ
del porteador previstas en el contrato de transporte respecto de la recepcitn,
la carga, la manipulacidn, la estiba, el transporte, el cuidado, la descarga o la
entrega de las mercancias, en la medida en que dicha persona actie, directa
o indirectamente, a instancia del porteador o bajo su supervision o control.
La responsabilidad del porteador se extiende asi a los actos de toda persona
que se comprometa o efectivamente ejecute alguna de las nh]igacinnf:s del
porteador”.

Asimismo, cs mds amplia la definicidn del contrato de transporte
que la de los convenios anteriores, porque ranto la de las RLHV como la
de las RH se aplican a conrtrartos de [ransporte maritimo, en cambio en ¢l
nuevo Convenio el contrate puede ser de transporte de “puerta a puerta’,
inc|uycndn la conduccidn por otras vias, desde que, al menos una de ellas,
sea la via maritima.

Ademas, se han definido en el Convenio los concepros de: “contraro
de volumen”, “transporte de linea regular”, transporte no regular”, “cargador
documentario”, “tenedor”, “derecho de control”, “parte controladora”,
“documento de transporte negociable”, “documento de transporte no
ncgnciahh:“, “comunicacion electrénica”, “documento  electrénico  de
transporte”, “documento electrénico de transporte negociable”, “documento
electrénico de transporte no negociable”, “emisién”, “transferencia de un
documento electrénica negociable”, “datos del contrato”, “contenedor”,
“Hete”, “domicilio” y “tribunal competente”, incorporando los avances
tecnolégicos, tanto en el dominio de la navegacién, cuanto en el de la
comunicaciones electrdnicas, acorde con la realidad que se vive en los inicios
del siglo XXI. Estas nociones fundamentales no aparecen definidas de tal
manera en los convenios de 1924 y de 1978.

Tocantea la interpreracién, el Convenio recoge la norma que se ha
venido incorporando en todos los instrumentos uniformes de la Comision,
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14 REVISTA DE DERECHOD

cn cuanto a quc hahrﬁn dC renerse ¢n cucnea su Cﬂr:ictl:r :intcrna::inn:a' ¥
la necesidad de promover la uniformidad de su aplicacién y de asegurar la
observancia de la buena fe en el comercio internacional (Art. 29),

En lo relativo a los requisitos de forma, se establece que cualquier
comunicacion, confirmacidn, consentimiento, aceptacion, declaracion ¥
demis comunicaciones que hayan de efectuarse de conformidad con las
diversas disposiciones del Convenio, deberdn hacerse por escrito. Agrega
que pueden utilizarse las comunicaciones electrénicas para dicho fin, con
tal de que se haga uso de rales medios con el consentimiento del autor de la
comunicacién y de su destinatario (Art. 39).

Finalmente, en el contexto de las disposiciones generales, se deja
establecido que cualquier disposicién del Convenio que pueda prever una
excepcidn para el porteador o limitar su responsabilidad, serd aplicable en
cualquier procedimiento judicial o arbitral, ya sea que se base en normas
ﬁﬂhrﬂ rcspnnsabilidad cnntr:u:tua], cxtracnntrm:tua] 0 dC orra ;ndﬂ!f, quc 3¢
inicie en relacién con la pérdida, el dafio, o el retrase en la entrega de las
mercancias objeto de un contrato de transporte, o por el incumplimiento de
cualquier otra obligacidn prevista en el Convenio contra:

a) el pnrttaclt:-r 0 una parte ¢jecutante maritima;

b) el capitin, algiin miembro de la tripulacion o cualquier otra persona
l'.lL'I.C Pl'C'ﬁtl'." ﬁi’."n'icllﬂﬁ d hﬂ!’d” 1'.{{_' Eﬂ. nave, o

¢) los empleados del porteador o de una parte ejecutante marftima.

Asimismo, se dispone que cualquier norma del Convenio que pueda
prever una L‘JCCL‘FﬁiﬁII'! para I:] CETEE.EI.HT 8] C] cargadur dncumcntariu, Cs
aplicable en cualquier procedimiento judicial o arbirtral, ya sea que se base en
l'Cgl.ﬂ.h'- dC rcspnnsahiliclad E[}ﬂtl’.ﬂftuﬂl 8] L‘xtmcnntractua| 8] dC otra f]'.l.dﬂ'l-l'_‘, quc
se inicie contra el cargador, el cargador documentario o sus subcontraristas,
Cmp|cadt}5, [{:Fl’ﬂ:.‘iﬂntﬂntﬂﬂ ] auxi]iamﬁ_

CAPITULO 11
AMBITO DE APLICACION

4. DETERMINACION DELAMBITO DEAPLICACION DEL CONVENIO

Se encuentra regulado en el ardculo 5, que establece que, a reserva
de lo dispuesto en el articulo 6, el instrumento internacional es aplicable a
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Tﬂ-l:lﬂ contrano dl: transpnrn:' &n C] quc 'I:! IUEET dC ]E l'C‘CL‘PCi.ﬁI'T.l Y 'l'_‘i |ug:=.r dC ]3.
entrega estén situados en estados diferentes, v en el que el puerto de carga
de un transporte maritimo y el puerto de descarga de ese mismo transporte
estén situados en estados diferentes, siempre y cuando, de acuerdo con el
contrato de transporte, alguno de los siguientes lugares esté situado en un
Estado Contratante:

a) el lugar de la recepcion,
b) el puerto de carga;

c) el |ugar de la entrega; o
d) el puerto de descarga.

El Convenio es también aplicable sea cual fuere la nacionalidad de la
nave, I'.{f_"i pnrtcadﬂr, CIC ]EH PET[’C‘E 'L‘jEC'LEtE.I'ItﬂE, 'EI'E"I fﬂl’gﬂdﬂn EI.CI. dCﬁti.l'Iﬂ.t‘ﬂl'i.D 0
cualquier otra parte interesada.

TEJ. COITICY I.U' ."\»'L"ﬁﬂl.ﬂmﬂi antcri[}rmcnt{:, L‘I th_‘ml:ﬂt[} LICH_T]Tli:I'IETltC
del dmbito de aplicacién del Convenio es el contrato internacional de
transporte, total o parcialmente maritimo, de mercancias, hdyase emitido
o no documento de transporte, sea éste en soporte de papel o en soporte
electrénico.

Difterente es el caso de las RLHV, que se aplican a los conocimientos
de embarque emitidos en los estados contratantes, admitiéndose también su
aplicacién cuando las partes hubieren convenido someter el conocimiento de
embarque a dichas reglas (cldusula Paramount).

Las RH tienen alcance mas amplio que las RLHV, puesto que aparte de
aquellas situaciones, ellas tienen aplicacién ademds si ¢l puerto de carga, o el
puerto de descarga, se encuentran en un pafs signatario, o si el conocimiento
l'_{L‘ cml‘.l-arqu:: 1 Otro dncu]‘ncntﬂ L]_L'I.C J.'IEEE. prut:ha dCJ. contrato EI.C transpt}rt::
marftimo se emite en un Estado Contratante.,

El articulo 6 del nueve Convenio trata de las exclusiones especificas
de su aplicacién, disponiendo que no es aplicable a los siguientes contratos
cn {:I trﬂﬂﬂpﬂl’tﬁ 'l:If ”]'.I.Cﬂ. n:gular: ﬂ.:' ]CIE- contratos dl: HEEEMCHHL ¥ b}' OTros
contratos para la urtilizacién de una nave o cualquier espacio a borde de una
navc.

Agrega que el instrumento internacional tampoco es aplicable a los
contratos 'EI.'L‘ tmnspnrt{: cn CI. tran:ipurt:: no rcgular, .'!iﬂ.i‘l"D: 3]‘ E'L'I.E.I'Id.ﬂ g CIi.‘itE
entre las partes un contrato de fletamento ni otro contrato para la utilizacién
de una nave o de cualquier espacio a bordo de una nave, y b) se haya emitido
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un documento de transporte o un documento electrénico de transporre.

Por dltimo, en el ardeulo 7, relativo a la aplicacién a ciertas partes,
se establece que no obstante lo dispuesto en el articulo 6, referente a las
exclusiones, el Convenio es aplicable a las relaciones entre el porteador y el
destinatario, la parte controladora o el tenedor que no sea parte originaria en
un contrato de fletamento ni en un contrato de transporte de los excluidos del
dmbito de aplicacion del Convenio. Con todo, el Convenio no es aplicable
a las relaciones entre las partes originarias en un contrato de transporte
excluido de su dmbito de aplicacion al tenor del articulo 6.

CAPITULO 111
DOCUMENTOS ELECTRONICOS DE TRANSPORTE

5. INNOVACION EN ESTA MATERIA

Es interesante sefialar que después de la aprobacién de la Ley Modelo
de CNUDMI de Comercio Electrénico, 1996, y de la Ley Modelo de
CNUDMI de Firma Electrénica de 2002, la mayor parte de los paises del
mundu hﬂ.l'l r{:guladn, €n su dL‘H_‘Chﬂ int{:rnn, 1’_'] dt:-i:umcnm C]Cf.'trli?ll'.lic{l,
la firma electrénica y los servicios de certificacion de dichas firmas, como
ocurrid en Chile con la Ley N° 19.799, de 12 de abril de 2002.

Por otra parte, es preciso agregar que, en 2005, la Comisién aprobé
la Convencién sobre el empleo de las Comunicaciones Electrdnicas en
los Contratos Internacionales, suscrita por una veintena de paises y cuya
entrada en vigor se producird con el depdsito de sélo tres instrumentos de
ratificacion.

Al ser de esta manera, ¢l Convenio que nos ocupa no podia menos
que contener la regulacion de los documentos electrénicos en el contraro
de transporte internacional de mercancias, total o parcialmente maritimo.

El articulo 8 del texto uniforme regula el empleo y la ehcacia de los
ducumt:ntuls I::J.L"Ct!'d]'.l.i.f_'{fl."i dl: trﬂnxpﬂrtr.:, diﬁpﬂniﬂﬂdﬂ {Il.ll:r A rescrva dC J.[]."i
requisitos enunciados en el Convenio:

ﬂ} t’('.ld.ﬂ ll".' quc L{Eh"&. ﬁgurar €I un dt)-c.'urm:nm d.f.‘ tranxpurtr.:
con arreglo al instrumento internacional puede ser consignado en un
documento electrdnico de transporte, siempre y cuando la emision v el
subsiguiente empleo del documento electrénico de transporte se haga con
L"_"I cunstntimit‘ntﬂ L;I.':I. P{]f[’fﬁd{]l— }"' d.l:] l;_'a!'ga{lur;
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b) la emision, el control exclusivo o la transterencia del documento
electrénico de transporte surtird el mismo efecto que la emisidn, la posesién o
]H tran!-:ﬁ:r::nci:a dl: un dﬂcumfntﬂ df.‘ l:r:;nspnrtn:. DC CE[A Mandcra qul: cnnﬁagra
en el Convenio el principio de la equivalencia funcional del documento
electronico con el documento en SOpOTte de papcl, es un la idea orientadora
bdsica de toda la normativa referente al comercio electrénico.®

Se disciplina asimismo en el articulo 9, del texto uniforme en actual
comentario, el procedimiento para el empleo de los documentos electrénicos
de transporte negociables, estableciéndose el método  para su emisidn y
transferencias al tenedor previsto, las medidas para asegurar que el documento
electrénico conserve su integridad, la forma en que el tenedor puede probar
su calidad de tal y la manera en que se da confirmacién de que se ha realizado
la entrega al tenedor o que conforme a lo previsto en el articulos 10 y 49, del
Convenio, el documento electrénico de transporte ha perdido su eficacia o
validez. Todos los procedimientos antes indicados deben figurar en los daros
del contrato de transporte y ser de Ficil comprobacién.

En este mismo orden de marterias, se reglamenta en el articulo 10 del
texto uniforme, la sustitucién de un documento de transporte negociable o
de un documento electrénico de transporte negociable. Puede ocurrir que
en la prictica se haya emirido un documento de transporte negociable y el
porteador y el tenedor acuerden sustituirlo por documento electrénico de
transporte negociable o viceversa.

CAPITULO IV
OBLIGACIONES DEL PORTEADOR

6. REGULACION DE ESTAS OBLIGACIONES

En esta materia se llena un vacfo importante en los textos destinados
a discip“nar el transporte internacional de mercancias, puesto que ni las
RLHYV, de 1924, relarivas al conocimiento de embarque ni las RH, de 1978,
referentes al transporte de mercancias por mar, contenian disposiciones
sobre las obligaciones del porteador. Sabemos que el porteador es uno de los
elementos subjetivos que participan en el contrato de transporte, a quien le

B Wéase: Sandoval Lopes, Ricardo, Derecho del Comercie Eleerrduive, Edivorial Juridica de Chile
Santiago de Chile. 2004,
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corresponde un rol protagonico, de ahi la importancia de la normartiva que
establece sus obligaciones.

En primer término se regula la obligacién bdsica consistente en
transportar las mercancias hasta el lugar de destino y entregarlas al destinarario
(Art. 11 del Convenio). Como sabemos, se trata de una obligacién de hacer,
que a diferencia de lo que ocurre en otros contratos, su ejecucion no es
personalisima en el transporte, puesto que se contempla la intervencién
de una parte ejecutante, Ademads, en el contexto de la clasificacidn de las
obligaciones de hacer, donde se distingue entre obligaciones de medios y
de resultado, ésta es una de resultado, lo que hace riguroso el régimen de
responsabilidad, en caso de incumplimiento.

A propdsito de lo que acabamos de indicar, se establece en este
mismo Capitulo, el periodo de responsabilidad del porteador (Arc. 12 del
Convenio). Este periodo se inicia en el momento en que el porteador o una
parte ejecutante recibe las mercancias para su transporte y termina en el
momento de la entrega (Art. 12, pdrrafo 1, del Convenio).

EI'I E‘I CASO €N 'I'.]'LH'_“ ].H J.C}' 8] ].U\b- rt:g|'.1mtntus HFEiEI-lIJ!CE £I1 CJ. ILIEEII dﬁ ].E
recepcion exijan que las mercancias sean entregadas a una autoridad 0 a un
teroero dC quitn I'_‘I Pnrtcadﬂr I'.l'l.lCdC rECﬂECl_I.ﬂ.S-, C]. pcrfn-cln I:I.I: rCSPDI'ISE.hHidEd
del porteador comienza cuando éste las recoja de dicha auroridad o rercero.
Si la ley o los reglamentos aplicables en el lugar de la entrega exigen que el
porteador entregue las mercancias a una auteridad o a un rercero de quien
el destinatario pueda recogerlas, el periodo de responsabilidad del porteador
termina cuando las entregue a dicha autoridad o tercero (Art. 12, pdrrafo 2,
del Convenio).

Finalmente se establece en el pdrrafo 3, del articulo 12, del texto
uniforme elaborado por Comisién, que para la determinacién del periodo
de responsabilidad, y sin perjuicio de lo dispuesto en el parrafo 2, del mismo
articulo, las partes pueden convenir el momento v el lugar de la recepcién y
la entrega, pero es nula toda cldusula del contraro de transporte en la medida
en que disponga que: a) el momento de la recepcion de las mercancias es
posterior al inicio de la operacién inicial de carga con arreglo al contraro de
transporte; o que b) el momento de la entrega de las mercancias es anterior
a la hinalizacién de la operacién final de descarga con arreglo al contrato de
trunspurtt'.

Tratindose de las uHiEaciun:& csptciﬁca.\: del pﬁrttadur, se di?sp:}nc
en el articulo 13, pirrafo 1, del Convenio, que durante el periodo de su
responsabilidad definido en el artfculo12, y a reserva de lo previsto en el
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articulo 26, del mismo texto uniforme, el porteador debe recibir, cargar,
manipular, estibar, transportar, conservar, custodiar, descargar y entregar las
mercancias con la diligencia v el cuidado debidos. Por excepcidn se admite
que el porteador y el cargador puedan estipular que las operaciones de carga,
m:anlpulacir'm, estiba y desestiba de las mercancias, sean efectuadas por el
cargador, el cargador documentario o el destinatario, con tal que esta cliusula
CONSIC ¢n Iﬂﬁ darn:-: C].CI. contra ClC tmnspnrrr_‘_

Como complemento de las obligaciones antes sefialadas, el Convenio
disciplina asimismo en el articulo 14, los deberes especificos que se imponen
al porteador aplicables al viaje por mar. En este sentido el porteador estd
obligado a obrar con la debida diligencia antes, al comienzo y durante el
viaje por mar, para: a) poner y mantener la nave en adecuado estado de
navegabilidad; b) tripular, armar y avituallar debidamente la nave, y
mantenerlo asi tripulado, armado y avituallado durante todo el viaje; )
mantener IES hﬂdl’.‘gﬂﬁ }' dcmﬁs PH[’I’C‘S -I:I-I'_"i I'}IJ'L'IIJT_" -I:I-I.'!!'I'I:I'I'_" 5C t]'ﬂl'lir.lﬂl'tf_‘l'.l Iﬂﬁ
mercancias y todo contenedor por él suministrado v en cuyo interior o
.‘:‘l.'.-l‘:rrc C|. I:l.lﬂ.] A ITE.I'I.SFIGJTCH IE.S meCﬂnEiﬂ.‘i, cn L‘I -I:Stﬂ.l:l.i.l'.r ﬂdffllﬂdﬂ para su
recepcién, transporte y conservacién. Tales deberes no esuin, en medida
alguna, previstos en las RLHV ni en las RH.

Termina este capitulo con dos disposiciones relativas a las mercancias
que pueden constituir peligro y el sacrificio de las mercancias durante el viaje
por mar (Arts.15 y 16 del Convenio).

CAPITULOV
RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR POR PERDIDA, DANO O
RETRASO

7. ASPECTO MEDULAR DEL CONVENIO

Fue una las materias sobre las cuales el Grupe de Trabajo 111, Derecho
del Transporte, debatié con mayor amplitud y vehemencia, durante los seis
anos que durd la elaboracién del instrumento uniforme, discusién que se
reiterd durante el 41¢" periodo de sesiones de la Comisidn.

Podemos afirmar que los articulos 12, periodo de responsabilidad, 17,
fundamento de la responsabilidad y 59, limites de responsabilidad, son los
preceptos mds relevantes del Convenio, tanto por su contenido cuanto por
los debates que suscitaron.
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8 PERIODO DE RESPONSABILIDAD

Recordemos que en las RLHV, de 1924, el periodo de responsabilidad
del porteador va “desde la carga de las mercaderias a bordo del buque hasta
sl dcﬁcarga del huquc" {Arc. 1, alinea ¢), lapm que se denomind “de ganchn
2| gﬂ.ﬂthﬂu.

Las RH extienden la responsabilidad del porteador a todo el perfodo
durante el cual las mercancias estén bajo la custodia del porteador en
el puerto de carga, durante el transporte y en el puerro de descarga. Se
considera que las mercaderias estdn bajo la custodia del porteador desde el
momento en quc éste IEH hﬂ.}"‘ﬂ t{]madu A 50 CArgo 3.|: r::tihir!as d.L‘J. C“'.:].Igﬂdlll'
o de la persona, autoridad u otro tercero en poder de las cuales, segin las
leyes o los reglamentos del puerto de carga, se hayan de poner las mercancias
para ser embarcadas. Cesa la custodia del porteador en el momento en que
él haya entregado las mercancias poniéndolas en poder o a disposician del
consignatario o poniéndolas en poder de una autoridad o de un tercero a
quitﬂf&i, s::gl]n lﬂ ].L"_'}"CS L8] ]US rc:glam::nlus H.PIiL'HblCS cIl C]. PLIt'l'tL'l dt‘ LI.CEL"‘H.[EH.
hayan de entregarse las mercancias.

Agregamos que en la RLHV se concede a las partes la facultad de
extender su aplicacién “a perfodos anteriores al cargamento y posteriores a la
d::ﬂcarga del huquc en el cual las mercaderias sean tmnspnrtadas” (Art. 7)7.
Tales cldusulas extienden el aleance de las defensas y exoneraciones de las
RLHV y la limitacién de la responsabilidad del porteador durante todo el
periodo en que éste sea responsable de las mercaderfas en virtud de la ley o
del conrtraro.

El Convenio recientemente aprobado por la Comision sigue el criterio
de las RH y dispone que ¢l perfodo de responsabilidad del porteador por
].HE mercancias 1.':I:.'l."'i'.l.'.l.J..’.".“I'II.-':'I. cn C]. Momento en que t']. pr.'-rt::adur O una Fﬂl’tt
ejecutante reciba las mercancias para su transporte y termina en el momento
en que se haga la entrega de las mercancias” (Art.12). Se agregan aclaraciones
para el caso que las leyes o reglamentos del lugar de la recepcion o del lugar
de la entrega exijan que el consignador o el porteador, segiin sea el caso,
::ntrtgu::n I':'I..':i mtrcancfas £n E'_"E !L'I.Eﬂf 'l'J.f' ].H HCPC]I:[‘EI'H 0 CIh Cl II.IE-EI.I' EJ.L' IH tntn:ga.

a una autoridad o a un habilitado para recibirlas antes que el porteador o el
destinatario, segiin el caso, puedan recogerlas.

" En la prictica no es raro que un conecimiente de embargue haga uso de esta faculiad disponiendo
la aplicacidn de las RLHY desde el reciba hasta la entrega final de las mercaderias {eonocimiento de
embargue “de almacén a almacén”).
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9. FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD

E,..'C Pl'l:'L'iSU tener ¢n cuenta L]_l.l': Iﬂ.‘i rt|aciun::-i entre CJ. purtc:tdur }" ’.".'J.
cargador son de cardcrer contractual, razén por la cual la responsabilidad
se funda, normalmente, en cuulquicr incumpfimicntu de las ubligﬂtiuncs
propias del contrato, por cualquiera de estas dos partes.

10. FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD EN LAS RLHV

En ellas se omiti6 expresar claramente que el principio de la obligacién
fundarnrntal dt'J. purtcadﬂr L'Ul'.l.!ij.ﬂt’.".' cn EE"J.I'.I.SPUIT:'EIF ].1‘%- m::rc‘ancfas I'IEI.ET:H ’.".“].
lugar de destino y entregarlas al destinatario y que el porteador es responsable
Pl?[ lﬂ Pél‘dldﬂ ¥ dHﬁUS Lll.l’.'." Sul'—l".:l ].H m::rcanfia l'.‘tlJl'-i:ll'.l.tC 'f.'l tr'.:lnspurtt: COTTD
consecuencia de la culpa del porteador. Con todo, de esto resulta que el
régimen de responsabilidad en las RLHV se construye no por referencia a
la naturaleza general de la obligacién del porteador, sine en relacién con
algunos deberes particulares que ellas le imponen. De hecho las RLHY
disponen que “antes y al principio del viaje” el transportador deberd cuidar
debidamente de poner el buque en “estado de navegabilidad™, de dotar el
buque de tripulacian, equiparlo, y abastecerlo debidamente; v de “preparar y
poner en buen estado” las bodegas, las cdmaras de enfriamiento y frigorificos
y demds partes del buque en las que se cargan mercaderfas para su recibo,
transporte y conservacién. El transportador debe ademds proceder “debida
y cuidadosamente a la carga, manipulacién, estiba, transporte, custodia,
cuidado y descarga de las mercaderias transportadas”.

Asimismo, las propias RLHV exoneran expresamente al rransportador
de toda responsabilidad por las pérdidas o dafios provenientes o resultantes
del estado de innavegabilidad del buque que no sea impurable a una falta de
cuidado razonable por parte del transportador al poner al buque en estado
de navegabilidad. Siempre que una pérdida o un dafio hayan resultado de la
innavegabilidad, recaerd sobre el transportador o sobre cualquier otra persona
que quiera hacer valer las hipéresis excluyentes de responsabilidad previstas
en aquel artfculo la prueba que se ha ejercido el cuidado razonable exigido
por las RLHV. De esto se colige ademis que el porteador no es responsable
si el estado de innavegabilidad es sobreviniente, esto es, si se produce durante
el viaje.
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Conforme al régimen de la responsabilidad establecido por las RLHV,
el porteador es responsable por la pérdida o el dano de la carga que resulte
de la violacién de cualquiera de aquellas obligaciones. Esto implica que se
adopta un sistema de obligacién de medios y no una obligacién de resultado.
El porteador no garantiza al consignatario que la carga arribard intacta al
puerto de destino. El porteador sélo se compromete a actuar con la debida
diligencia para lograr tal resultado.

11, FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD EN LAS RH

La técnica empleada en la redaccién por estas normas es bastante
distinta a la de las RLHV. En el sistema de las RH, el porteador es responsable
“de los perjuicios resultantes de la pérdida o el dano de las mercancias, asi
como del retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la pérdida, el
dafio o el retraso se produjo cuando las mercancias estaban bajo su custodia
[...] 2 menos que pruebe que él, sus empleados o agentes adopraron todas
las medidas que razonablemente podian exigirse para evitar el hecho v sus
consecuencias” (Art. 5° pdrrafo 19).

Las RH no establecen la obligacidn del porteador de poner la nave en
condiciones de navegabilidad y no contemplan un vinculo entre la violacién
de dicha obligacién y el derecho del propierario de la carga a ser indemnizado
por el daiio o pérdida de la carga. Como consecuencia de este cambio respecro
de las RLHV, el derecho a la indemnizacién prescinde de la prueba de que el
porteador haya faltado al deber de asegurar la navegabilidad de la nave.

Los que son contrarios a las RH sostienen que la responsabilidad del
porteador se ha convertido en una responsabilidad objetiva, aunque tal
critica sea exagerada, puesto que el fundamento de ella es la “presuncién
de responsabilidad” y no se trata de una responsabilidad sin culpa. Esto
qu::l:lﬁ- ]TlLE}?' CIETEITIEHT:C Pl.ﬂ_'imﬂl'.{ﬂ cn IE. dcclaraciﬁn EIC CONSCMS0 agr{:gaf_{a «n
el momento de la conclusién de las RH, donde se ahrma el entendimiento
comiin de que “la responsabilidad del porteador en virtud del presente
Convenio se basa en el principio de la presuncién de culpa o negligencia. Eso
significa que, por regla general, la carga de la prueba recae en el porteador,
pero en ciertos casos las disposiciones del Convenio modifican esa regla”.

Este cambio en la carga de la prueba y el abandono de la larga lista de
exoneraciones de las RLHV constituyen probablemente los puntos centrales
de la controversia que se ha originado acerca de las RH. El criticado rigor
excesivo de las RH, en el trato del porteador, es de hecho mis aparente que
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real, porque en la pricrica, la interpretacion dada por la jurisprudencia a las
obligaciones del porteador, bajo las RLHV, ya se acercaba muy a menudo a
un sistema de responsabilidad presumida.

12, FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD EN EL CONVENIO

Segun el articulo 11 del Convenio, él se obliga a “transportar las
mercancias hasta el lugar de destino y entregarlas al destinatario”. Se trata de
una obligacidn de hacer, cuya ejecucién no es personalisima y que corresponde
a la caregorfa de obligacién de resultado y no de una simple obligacién de
medios. El instrumento uniforme que comentamos regula asimismo la forma
en que se debe cumplir con esta obligacién por parte del porteador. En este
orden de ideas, el Convenio impone al porteador la obligacion de velar por la
navegabilidad del buque, de tripularlo, armarlo y avituallarlo debidamente,
como asi también lo grava con el deber de mantener estas condiciones
durante todo el viaje. Asimismo, el porteador estd obligado a velar porque las
hf}d-ﬂgﬂ.ﬁ ¥ dfmiﬁ partcs Cl-Cl huqur: cn quc 5C tranﬁpurtc-n ]35 mcrcanciaﬁ, Eif
como todo contenedor por él suministrado y en cuyo interior o sobre el cual
8C tran:«;pnr:cn mCl’EEI’ICiES, sC E'IE."'L‘]'I. }" sC manl:r:ngan ©n Cstadﬂ EdCEL'I.Edﬂ para
la recepcion, el transporte y la conservacién de las mercancias (Art.14, letra
c). A diferencia de las RLHYV, que exigian que el porteador tuviera el buque
en condiciones de navegabilidad "antes del viaje” en el Convenio actual esta
obligacion es de cardcter continuo, esto es, “antes, al comienzo y en el curso
del viaje por mar” (Art. 14, pdrrato 1°).

De conformidad con lo previsto en el articulo 17, pdrrafo 1, del
instrumento uniforme recién aprobado, el porteador se considera responsable
de la pérdida o el dafio de las mercancias, asi como del retraso en su entrega,
si el reclamante prueba que la pérdida, el dano o el retraso, o el hecho o
circunstancia que contribuyd a causarlo, se produjo durante el periodo
de responsabilidad del porteador definido en el capfrulo 4 de este mismo
instrumento. Segin el Convenio, el peso de la prueba inicial, esto es, del
dano y del momento en que éste se produjo, recae en el cargador, como
era ¢l caso en las RLHV. Tratindose de las RH, aun cuando ellas omiten
mencionar quién debe rendir la prueba que los dafos se produjeron durante
el periodo de custodia del porteador, la interpretacién preponderante ha sido
que el cargador deberia probar las averias, segtin el principio general de que
].3 pru{_‘ha dﬂ ].DH- I'II:CJ.'H]E incumhi: d Ll'L'I.iCI'I Iﬂﬁ E[L‘gﬂ.
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Al parecer el nuevo texto uniforme al exige que el reclamante “prucbe
que el hecho que causé o contribuyé a causar la pérdida el dafo de las
mercancias o el retraso en su entrega, se produjo durante el periodo de
custodia’, estaria imponiendo una carga de prueba superior a la que superior
a la prevista en las RH, pero no es asi, porque para demostrar que el dafio
se produjo durante el perfodo de responsabilidad del porteador, basta con el
demandante pruebe que las mercancias han sido entregadas al porteador en
buen estado y que el consignatario las ha recibido con averias®,

El nuevo Convenio mantiene el principio de responsabilidad de
presuncién de culpa del porteador por los dafios ocurridos durante el periodo
de custodia’. El supuesto bisico del Convenio es que no pueden existir dafos
sin que se pueda explicar su causa y que si la causa resulta inexplicada o
inexplicable, la responsabilidad recae automdricamente sobre el porteador™.

13. EXONERACION DE RESPONSABILIDAD

El Convenio establece dos posibilidades al porteador para liberarse de
responsabilidad.

La primera alternativa de exoneracitn estd prevista en el pirrafo 2, del
articulo 17, del Convenio, que establece que el porteador queda exonerado
total o parcialmente de la responsabilidad prevista en pdrrafo 1, si prueba
que la causa o una de las causas de la pérdida, el dafio o el retraso, no le es
imputable a él ni a cualquier parte ejecutante, ni al capitdn o algin miembro
de la tripulacién, ni a los empleados del porteador o de una parte ejecurante,
ni a ninguna otra persona que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna de
]3.*5 Ghligﬂ’:iﬂﬂﬂﬁ dﬂl pnrn:ador con arrr.:gln ﬂ.l CONITrans d.-l'.: I.TE.I'[HP(HTC. cn ]EI.
medida en que dicha persona actie, directa o indirectamente, a instancia del

¥ Véase el Informe del Grupo de Trabajo [ Derecho del Transporte de la CNUDMLIUNCITRAL
sobre la labor del 129 periodo de sesiones Viena 6 al 17 de octubre de 2003), documento de
Naciones Unidas ANCN.9/544, pdrrafo 104.

*Wiéase en este sentido Estrella Farda, José Angelo, “La responsabilidad del parteador en el proyecro
de convenio de la CNUDMI sobre el rransporte de mercancias: breve comparacian con el Convenio
de Brusclas y las Reglas de Hamburgo”. Ponenda hecha en ol X1 Congreso v XX Aniversario del
Insrirueo Iberoamericano de Dierecho Marftimo. Sevilla, 14 de noviembre de 2007 .

" Vgase: ASCN.544, pdrrafo 90:"Se¢ apoyd Armemente la opinidn de que la naruraleza de la
responsabilidad en el proyecto del articule 17 debia basarse en la presuncidn de fala”, “El Grupo de
Trabajo hizo suyo en general el criterio de que ¢l porteader deberia ser responsable de las pérdidas
no explicadas que se produjeran durante su perfods de respensabilidad, pero que dicho porteador
deberia tener la oportunidad de demostrar posteriormente la causa del dafa”,
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porteador o bajo su supervision o control. Esta prueba de porteador de que el
dafo o pérdida no le es imputable, puede ser mds dificil bajo el régimen del
Convenio que segiin las RH, porque estas tiltimas lo exoneran si acredita que
él, sus empleados o agente "adopraron todas las medidas que razonablemente
podian exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias”, en cambio ahora se
le impone el deber de identificar la causa o una de las causas de la pérdida,
Cl.ﬂﬁﬂ 0 retraso }7 P]'ﬂl.'flﬂ.l' -I:II.]C l:lil:l'lﬂ. Causa no s impuzahir_‘ a 51 C'I.J:I.Pﬂ ﬂi da ]3 dC
ninguna de las personas por cuyos actos el porteador responde.

La segunda posibilidad del porteador de evitar su responsabilidad, que
constituye una alternativa respecto de la prueba general de falta de culpa, estd
prevista en el articulo 17 del texto uniforme y se remite a una lista de causales
especfficas que se enumeran en el pdrrafo 3, de esta misma disposicién. Entre
los hechos y circunstancias que enumera el pdrrafo 3, del articulo 17, del
Convenio, se encuentran: la fuerza mayor, riesgos, peligros y accidentes del
mar o de otras aguas navcgahlcs, guerra, hostilidades, conflicto armado,
piraterfa, terrorismo, motines y tumultos, por nombrar sélo algunos'

El Convenio no mantuvo las exoncraciones basadas en la
innavegabilidad del buque ni en la culpa ndutica. La primera quedd eliminada
al establecer el Convenio la obligacién continua del porteador de mantener
la navegabilidad de la nave y la segunda fue eliminada tras un intenso debare.
Las exoneraciones de responsabilidad no son absolutas, pues sélo tienen ¢l
cardcter de presuncienes de inocencia, porque no liberan automdticamente
al porteador, sino que, una vez acreditada la relacion de causalidad entre el
hecho y el dafio, se invierte el peso de la prueba y volveria a recaer sobre
Cl rccfamantr:. En c:unsccucncia, no nb&;rantr.: |.ﬂ. P]'Ll.l'.‘hﬂ dC una Causa dl'.:
exoneracion, la responsabilidad del porteador se mantiene:

a) si el reclamante prueba que la culpa del porteador o de alguna de las
personas que actdan por €, segiin el articulo 18, causéd o contribuyé a causar
el hecho o la circunstancia que el porteador alega en su descargo v,

b) si el reclamante prueba que un hecho o circunsrancia no enumerado
en el pdrrato 3, del articulo 17, contribuyé a causar la pérdida, el dafio o el

" El Grupe de Trabaje 111 Derecho del Transporee de CNUDMIUNCITRAL decidid maneener la
ndming de exoneraciones, cuyo origen estd en las RLHV {concretamente en el Convenio de Bruselas),
reniendo presente que esta “lista de peligros excepruados™ se mantiene en woda la legislacion que se
establecid gracias a la difusién de las RLHV v porque ademds existe jurisprudencia acerca de ella, que
s& ha acumulado por mas de 80 afios,
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retraso v el porteador no  puede probar que ese hecho o circunstancia no le
es imputable a €l ni a ninguna de las personas que actdan por él, segin el
articulo 18, del mismo texto uniforme.

De acuerdo con lo previsto en el pdrrafo 5 del articulo 17 del Convenio,
la responsabilidad del porteador también subsiste por la totalidad o parte de
la pérdida, el dafio o el retraso:

a) si el reclamante prueba que la pérdida, el dafio o el retraso fue o
es probable que haya sido total o parcialmente causado por el estado de
innaw:gahilidad de la nave, deficiencias de armamento, de avituallamiento o
d.’."_' I-E. tripufa{:i:’}n df_‘ IE. Mave, o l'_‘l I'.I.Cf_'h{] d.f l'.l'L'I.C IH.S h[}dﬁ:gﬂﬁ 1 otras PEFEE&- dt
JE nave cn 'I:I.ﬂl'ldf_‘ 50 tranﬁp{]rzcn ].35 ]TLCTEEHE;EE, incluidn tr.l'l:l'l.'l cnntr_‘ncdur
suministrado por el porteador v sobre el cual o en cuyo interior se transporten
las mercancias, no estuviesen en las condiciones debidas para recibirlas,
transportarlas y conservarlas; v

b) el porteador no puede probar: i) que ninguno de los hechos o
circunstancias mencionados en el apartado a) del pdrrafo 5 de este articulo
causd la pérdida, el dafio o el retraso; o ii} que cumplié con su obligacién
de obrar con la debida diligencia conforme a lo establecido en el articulo
14 del texto uniforme que comentamos. La redaccidn de este pdrrafo 5 del
articulo 17 del Convenio es clara en no exigir del reclamante una definitiva
de la innavegabilidad de la nave, prueba esta que podria ser extremadamente
dificil de rendir, cuando no impaosible de hacerlo, por falta de conocimiento
directo de las circunstancias bajo las cuales se produjo la pérdida, el dano o
el retraso durante el periodo de custodia del porteador. Segtin el Convenio,
en este caso bastaria con que el reclamante acredite cierta relacién o nexo
entre las malas condiciones de navegabilidad alegadas y el dafio que suffié la
mercancia.

Por otra parte, cuando el porteador queda parcialmente exonerado de
su responsabilidad, segiin el articulo 17, pdrrafo 6, del Convenio, tiene que
responder dnicamente de la parte de la pérdida, el dafio o el retraso que sea
imputah'c El ]'.I.C'CI'IE'.I 0O circunﬂtancia EI'EI EL'I.EI. sCa rc:ip{]nsﬂhh:, {.‘nnf{]rm{: 3].
precepto citado precedentemente.

En general, se aprecia que las normas del Convenio relativas a la
exoneracidn de responsabilidad del porteador son mids completas, deralladas
y minuciosas que las contenidas en los instrumentos uniformes actualmente
vigentes, sobre todo en lo referente al régimen del peso de la prueba.
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En la pricrica, cuando el Convenio entre en vigencia, el asunto
de los danos sufridos por la carga se resolverd mediante un proceso que,
basicamente, podria comprender cuatro diferentes etapas. En la primera etapa
se exigird que el demandante establezca el fundamento presuntivo del libelo
acreditando que la carga sufrié dafos durante el periodo de responsabilidad
del porteador. Durante esta primera etapa el demandante no tendria que
probar la causa del dafio y, de no rendirse ninguna otra prueba, el porteador
serfa responsable de toda pérdida inexplicada que se produjera durante su
periodo de responsabilidad.

En la segunda etapa, ¢l porteador tendria que refurar la presuncidn del
demandante demostrando que se debe a una de las causales de exoneracion
previstas en el Convenio y que ese peligro fue la causa de la pérdida, daiio o
del retraso sufrido por la carga.

En la tercera erapa, el demandante tendria oportunidad de probar
que “el peligro excepruado” no fue la tnica causa de los dafos y que el
porteador ha contribuido en parte a ellos al no cumplir su obligacién de
YC].RF dtbidﬂmt"ﬂ.‘ F“Dr [H carga.

La cuarta ETEPE. I.'I:I'Id.!.'i II.IEE.I' una vz quc sc J.'Iﬂ. dtmﬂﬁtrﬂdﬂ por CJ.
reclamante que ¢l dafio tenia mﬁhiplcf. CALSAS, npnrrunidad en la que se
dividird la responsabilidad por los danos entre las diferentes causas que los
originaron, segiin lo previsto en el articulo 17, pdrrafo 6. En este aspecto el
Convenio sigue el principio ya consagrado en las RH, segiin el cual en caso
de concurrencia de causas que produzcan la pérdida, el dafio o el retraso, el
porteador responde solamente de la parte de la pérdida, dafo o retrasado
que es imputable al hecho o circunstancia del cual € es responsable, segtin el
artfculo 17. A diferencia de las RH, el Convenio no impone expresamente el
peso de la prueba al porteador acerca de la extensién de la pérdida o del dano
del cual éste es responsable’”.

"* La elaboracidn de la norma contenida en el articulo 17, pdrrato 6, fue objeto de un intenso debare
en el Grupo de Trabajo [II Derecho del Transporre de CNUDMEIUNCITRAL Una posicidn
sostenia que sioel portcador pudiese probar que, durante ¢l ansporre, se habia producido una o
varias de las causales de exoneracién que, en un caso ordinario, podrian haber causado la pérdida
el difio o el retraso, se deberfa de presumir que tal hecho o tales hechos habian sido causa de la
pérdida. Con eso se lograria reducir la carga de la prueba impuesta al porteador en cuanto a las
causa del dafo o de la pérdida, va que, segin se argumentd, seria a menudo dificil para el poreeador
deverminar la causa del dafio v demostrar la relacidn causal entre el dafio v los hechos exonerannes,
especialmente cuando la carga se transportaba en contenedores, Se abservd que, en casos de causas
concurrentes, era importante establecer la regla general de que cada parte debiers probar ¢ grado en
que habia causado el dafo, en particular habida cuenta de la exclusion de la culpa ndutica de la lista
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14. RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR POR ACTOS AJENOS

De conformidad con el articulo 18 del Convenio, el porteador es
responsable de todo incumplimiento de sus obligaciones previstas en €l que
sea impurable a actos u omisiones de: a) cualquier parte ejecutante; b) el
capitin o algin miembro de la tripulacién; ¢} los empleados del porteador
o de una parte ejecutante; o d) cualquier otra persona que ejecute o se
comprometa a ejecutar alguna de las obligaciones del porteador con arreglo
al contrato de transporte, en la medida que esa persona acnie directa o
indirectamente, a instancias del porteador o bajo su supervision o control.

El régimen de responsabilidad se complementa estableciendo la que
corresponde a la parte ¢jecutante maritima, la que no estaba admitda ni
rt‘gufada L=t 5} I(!S teXtos unif'urrnt:s anteriores hﬂbl’t‘ t'J. transpurtt dC mercancias
por mar (RLHV y RH).

Asimismo, se contienen reglas acerca de la responsabilidad solidaria del
porteador y una o mis partes ejecutantes maritimas, por la pérdida, el dafo
o el retraso en la entrega de las mercancias. Se define el concepro de retraso
y se establecen normas acerca del cdlculo de la indemnizacién y el aviso que
debe darse en caso de ocurrir cualquiera de los hechos de los cuales deriva la
responsabilidad del porteador.

En consecuencia, podemos sostener que el Convenio recientemente
aprobado por la Comisién contiene una normativa uniforme que regula
practicamente todos los aspectos del régimen de responsabilidad, en el
transporte internacional de mercancias toral o parcialmente maritimo. Es

de “peligros exceptuados”. Se sostuvoe que, cuando las mercancias resuleaban dafadas en el mar, los
demandantes podian Beilmente argumentar que las decisiones de navegacidn habian contribuide a
los dafios. El provecto de convenio, segin aquel punto de vista, no deberia atribuir totalmente al
porteadar la responsabilidad por las pérdidas cuando ] poreador sélo hubiera contribuido, con su
falta, a un pequefio porcentaje de los dafios.

La posicidn contraria insistia en que, si la pérdida, el dafio o el rerraso en la entrega eran debidos
cn parte a un incidenre del cual el porteador no serfa responsable ¥ en parte a un incidenre del cual
cl porceador si seria responsable, ol porreador deberia ser responsabilizado womlmenee de la pérdida,
del dafo o del retraso en la entrega. salvo si demuescra que una parte concreta de la pérdida haya
sido originada por un incidente del cual € no seria responsable. Considerindose la dificulead de
acceso a la prucha por parte de los cargadores, se estimé que seria inadmisible waspasar al cargador
la obligacidén insuperable de demostrar el grado de culpa en situaciones en que fuera evidente que el
porteadar habia contribuido al dafie.

El Grupo de Trabajo de la CNUDMI no aceptd que se dejara la distribucion de responsabilidades
por el dafo resulmante de causa concurrentes fuera del proyecro de convenie, para ser dirimida
conforme al derecho aplicable. Sin embargo, a fin de cenciliar las diversas opiniones que se habian
expresado, se aceptd que ¢l proyecto de instrumento no se impusiera expresamente a ninguna parte
la carga de demaostrar el grado exacto en que 3¢ habfa contribuido a las péedidas o los dafios, Véase:
Estrela Farla, José Angelo, Ob, ¢it, p. 22y 23,
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precisamente a proposito de este tema, donde debe establecerse un equilibrio
entre los intereses de los porteadores y cargadores y creemos que el Convenio
ha logrado establecerlo al ser aprobadas sus disposiciones, tanto en el Grupo
de Trabajo como por la Comision.

CAPITULO VI
DISPOSICIONES ADICIONALES SOBRE CIERTAS ETAPAS DEL
TRANSPORTE

15, CONTENIDO DE ESTAS DISPOSICIONES

Se trata de normas relativas al desvio de rura, al transporte sobre
cubierta y al transporte precedente o subsiguiente al transporte por mar, que
son usuales en esta clase de instrumentos uniformes y sobre las cuales estimo
que no es necesario entrar en mayores detalles.

CAPITULO VII
OBLIGACIONES DEL CARGADOR FRENTE AL PORTEADOR

16, ANALISIS DE LAS OBLIGACIONES

Con ellas se complementa la normariva uniforme acerca de los efectos
del contrato de transporte, regulando las obligaciones del cargador, toda vez
que las que gravan al porteador estin reguladas en el Capitule IV, que ya
hemos comentado.

Asi, en el articulo 27 del texto uniforme, se establece la obligacién
d.li: cargadur dt‘ t:ntn:gar Iﬂ..‘i mercancias prtparadas para su tmn.'-.:purtt:,
acondicionadas de modo que puedan resistir el transporte previsto, incluidas
las operaciones de carga, estiba, sujecidn y descarga ¥ que no causen daio
alguno a las personas o bienes. Atendidos los avances tecnoldgicos en materia
de transporte, se dispone que cuando un contenedor o un vehiculo de
transporte por carretera o ferroviario sea llenado por el cargador, éste debe
estibar, sujetar y anclar el contenido en el contenedor o vehiculo, o sobre €,
con la diligencia y el cuidado debidos y de modo que no causen dafio a las
personas ni a los bienes. Junto con disciplinar estas obligaciones bdsicas del
cargador, se regulan ademds la cooperacidn entre éste y el porteador en cuanto
al intercambio de informaciones e instrucciones (Art, 29 del Convenio). Al
mismo tiempo se establece la obligacién especifica del cargador de facilitar
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informacioén, dar instrucciones y proporcionar documentos para el rransporte
de las mercancias.

Mencion aparte merece la normativa concerniente al fundamento
de la responsabilidad del cargador, por la pérdida o el dafio sufrido por el
porteador, siempre que este udltimo pruebe que dicha pérdida o dano fue
causado por el incumplimiento de parte del cargador de sus obligaciones
previstas en el Convenio (Arc. 30).

Puede advertirse que el principio de responsabilidad es en el hecho
el mismo que se aplica respecto de la responsabilidad que pesa sobre el
pc—rtcadﬂr, en ¢l sentido que el sujeto que invoca la r:ﬁpnnsahilidad, cn este
caso el porteador, debe probar que la pérdida o el daio se produjo por el
incumplimiento de las obligaciones del cargador.

Se complementa esta materia con la exigencia de la informacién
requerida al cargador para formular los daros del contrato de transporte y la
garantia de autenticidad que él debe dar respecto de tales informaciones (Art.
31 del Convenio).

Asimismo, se contemplan normas especiales respecto de las mercaderfas
peligrosas (Art. 32 del Convenio}, sobre la asuncién de las obligaciones
ClCI. cargadnr I'J‘{'.II' CE carg&dnr dncun‘tcnmrin }" pnr Iiltimﬂ, l'C.'ipC‘Etﬂ dC ]3.

responsabilidad del cargador por actos ajenos (Arts. 33 y 34 del Convenio).

CAPITULO VIII
DOCUMENTOS DEL TRANSPORTE

17. REGULACION ESPECIAL DE ESTOS DOCUMENTOS

Se refiere tanto a los documentos de transporte como a los documentos
electrénicos de transporte.

La emision de un documento de rtransporte o de un documento
electrénico de transporte tiene lugar, salvo que el cargador y el porteador
hayan convenido en no utilizarlos o salve que la expedicién de alguno de
CELOs ducumtntuz-i s l.'_'untmriu d I-E. C{}Etumhﬂ‘:, J.H prﬁctit‘a o I‘JS LIS d.l"_“].
COMETCio. .."!ILI hELT.'r cn tl"l'_‘gﬂ. 'L"I cargal:lnr L‘EL‘ !E.*i mercancias para su ti'ﬂl'l&l?ﬂr“.“ 3].
pnrtcadﬂr 0 a una PEFI’C Ejl:'l:lltaﬂl.'c, E] carg:-ldnr o EI. cargadnr dﬂcumr_‘ntarin
con el consentimiento del cargador tiene derecho a obtener del porteador, a
opcion del cargador:

a) un documento de transporte no negociable o el documento
electrénico de transporte no negociable;
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b) un documento de transporte negociable 0 un documento electronico
de transporte negociable apropiado, salvo que el cargador y el porteador
hayan convenido en no utilizar ni el uno ni ¢l otro, o que el utilizar tales
documentos sea contrario a la costumbre o los usos del comercio, a la prictica
del trafico mercantil (Art. 35 del Convenio).

En la actividad mercantil moderna lo mds frecuente es la emision de
estos documentos y lo excepcional es el acuerdo entre el cargador y el porteador
de no emitirlos o el hecho que sean contrarios a la costumbre comercial del
lugar de que se trata, toda vez que tienen la naturaleza juridica de titulos
valores, mediante cuya transferencia se traspasa el derecho representado en
ellos, para requerir la entrega de las mercancias transpurtﬂd:ﬂs. Es preciso
recordar que las normas sobre la emision de un documento de transporte o
de un documento electrénico de transporte, se encuentran complementadas
con las que contiene el Capitulo 11, relarivas a los documentos electrénicos
de transporte en especial.

Conviene también precisar que en el Cup{tuh V111, del instrumento
uniforme analizado, se contienen reglas sobre los datos del contrato de
transporte (Art. 36); acerca de la identidad del porteador (Art. 37); respecto
de la firma (Art. 38); tocante a las deficiencias en los datos del contrato (Art.
39); en relacidn a las reservas relarivas a la informacién ,sobre las mercaderias
(Art. 40); sobre el valor probatorio de los datos del contrato (Art. 41); v,
finalmente, en relacién con el fete prepagado (Art. 42) del Convenio.

CAPITULO IX
ENTREGA DE LAS MERCANCIAS

18. NORMATIVA SOBRE LA ENTREGA

En primer lugar, se regula la obligacion de aceprar la entrega de las
mercancfas, por parte del destinatario o de quien reclame su entrega en el
momento, o dentro del plazo, y en el lugar estipulados en el contrato de transporte,
o en su defecto, en el momento y lugar en que razonablemente cabria esperar
la entrega a la vista de los términos del contrato, de la costumbre, las pricricas o
los usos del comercio, o las circunstancias del cransporte (Art. 43 del Convenio).

También se establece la obligacion del destinatario de confirmar la
recepcion de las mercancias, cuando el porteador o la parte ejecutante lo
solicite. Esta confirmacién habri de hacerse en la forma que sea habitual en
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el lugar de la entrega.

Es interesante seialar que el instrumento internacional que nos ocupa
dispone normas especiales acerca de la entrega en caso de no haberse emirtido
un documento de transporte negociable ni un documento electrénico de
transporte negociable (Art. 45). Dentro de este mismo orden de marerias,
se disciplina asimismo la entrega en caso de haberse emitido un documento
de transporte no negociable que deba ser restituido (Art. 46 del Convenio)
:r" IE. ::ntn:ga cn fl evVento dt habtn«;: Iibrﬂdﬂ un ducumtntu df transpurt::
negociable 0 un documento electrénico negociable (Art. 47 del Convenio).
Dispaosiciones de este contenido sélo se encuentran en el texto uniforme
ahora aprobado por la Comisién, toda vez que estas situaciones no estin
previstas en los convenios internacionales anteriores de La Haya-Visby v de
las Reglas de Hamburgo, relativas a ciertas reglas sobre conocimientos de
embarque y al transporte de mercancias por mar, respectivamente.

Finalmente se regula la situacién de las mercancias pendientes de
entrega (Art. 48 del Convenio) y derecho a la retencién de las mercancias
l'.lL'I.E'_' LUIFES-FGH'IJE -i:'l.] PUrtf'l-ldU'L

CAPITULOS Xy X1
DERECHOS DE LA PARTE CONTROLADORA'Y
TRANSFERENCIA DE LOS MISMOS

19. ADVERTENCIA

Estos capitulos del Convenio abordan, respectivamente, los temas
relativos a los derechos de la parte controladora y la transferencia de esos
derechos, materia que no presenta interés especial para los efecros de este
estudio, razén por la cual omitimos su comentario. Basta remitirse al tenor
de los arriculos que contienen estos dos capitulos.

CAPITULO XII
LIMITES DE RESPONSABILIDAD

20. TEMA FUNDAMENTAL

Estos limites estdn tratados en los ardculos 59 a 61, del Convenio.
Los limites de la rcxpnm;ﬂhiﬁdad previstos  en el artculo 59

constituyen, junto con el periodo de custodia (Art. 12) y el fundamento de la
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responsabilidad (Art. 17), los pilares basicos sobre los cuales estd construido
el texto uniforme que estamos analizando y que, como va lo hemos sefialado
anteriormente, suscitaron el mayor interés y los mds prolongados debates,
en todos los periodos de sesiones del Grupo de Trabajo 111, Derecho  del
Transporte y en la reunién plenaria de la Comisién.

Sobre esta materia es preciso destacar que el grupo de los paises
africanos, que ratificaron al igual que Chile las RH, cuya vigencia comenzé
en 1992, durante toda la elaboracién del Convenio, postularon que se
establecieran en él unos limites de responsabilidad del porteador superiores
o iguales a los previstos en las aludidas reglas.

Por el contrario, los paises industrializados que ratihcaron las
RLHYV abogaron porque se consagraran en el Convenio unos limites de
responsabilidad iguales o ligeramente superiores a los previstos en las reglas
por ellos aceptadas.

21. LIMITE DE RESPONSABILIDAD POR PERDIDA O DANO

La Comision en el 41¢7 periodo de sesiones aprobé el articulo 59,
tﬂ] l:l.lﬂ] quf_‘dd erEC[:lEIﬂ cn CI dncumr_‘ntn E]Hbﬂ]’adﬂ pﬂl' -I'_‘i (;rupn dC
Trabajo (AJCN.9/645), es decir, que la responsabilidad del porteador por
incumplimiento de sus obligaciones con arreglo al Convenio estard limitada
a 875 unidades de cuenta por bulto u otra unidad de carga, o a 3 unidades de
cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias que hayan sido objeto
de reclamacién o litigio, si esta tiltima cantidad es superior, salvo cuando
el cargador haya declarado el valor de las mercancias y esa declaracién se
hﬂ}"ﬂ iIlL'!LIi'I'.IU cn ].Uﬁ dﬂtﬂbi d.’."_"l contratd o L"L'I.HI'ILI.U C! purtt:adur }" f.'] L'“H.Igﬂfjﬂr
hayan acordado un limite superior al limite de responsabilidad previsto
en este articulo. Cuando las mercancias sean transportadas en o sobre un
contenedor, paleta u otro elemento de transporte andlogo empleado para
agruparlas, o sobre un vehiculo de transporte por carretera o ferroviario,
los bultos o unidades de carga enumerados en los daros del contrato como
puestos en o sobre el elemento de transporte o vehiculo serin considerados
como tales. Si no fAguran as{ enumeradas, las mercancias que vayan en o
sobre dicho elemento de transporte o vehiculo serdn consideradas como una
sola unidad de carga'’.

"% Las Reglas de La Hava, en su versidn original {Convenio de Bruselas), establecen que ¢l porreador
y ¢l bugque no serdn responsables en ningilin caso de las pérdidas o dafios cansados a las mercanclas
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La unidad de cuenta a que hace referencia el articulo 59 del Convenio,
es el Derecho Especial de Giro (DEG), definido por el Fondo Monetario
Internacional. Las cantidades indicadas en el precepro recién aludido deben
ser convertidas a la moneda de un Estado segiin el valor de dicha moneda
cn IE. FCC]'.I.E EII'_‘ IH ECHECI'II:iE (8] ]E'L'I.E[ﬂ, 0 cn ]E. 'FI:CI.'EH cnn'ﬂ:nida Fl'ﬂl' I.ES FETtCS.
El valor de la moneda de un Estado que sea parte contratante del Fondo
Monetario Internacional, expresado en derechos de giro, se debe calcular
segiin el mérodo aplicado en la fecha por el Fonde Monetario Internacional
para sus pmpiaﬁ np::mcinnr:ﬁ Y tr&ﬂﬁECCiﬂnfﬁ.

El Convenio sigue la estructura de las RH, ranto en lo que concierne
al doble criterio de cilculo, por bulto o unidad de carga v por peso, cuanto al
tratamiento de las mercancias embarcadas en contenedores. Las RH disponen
fl'l.'I.C Cuandn 5C utilifl:l'l PETE. agrupa]’ lTIf_TEFII'ICjIEﬁ un Cﬂﬂtl:nl:dﬁr-. una palr_‘ta 0
un elemento andlogo, todo bulto o unidad de carga transportada que, segiin
el conocimiento de embarque, si se emite, o segiin cualquier otro documento
que haga prueba del contrato de transporte marftimo, estén contenidos en ese
E[r:m::nl:n- dC tmnspnrtc aC cnnsidcmrin COomo un I.'.I'L'I.]tﬂ O una unidad -I:I.I: Carga
transportada. Sélo en este caso las mercaderfas contenidas en ese elemento de
transporte no se considerardn como una unidad de carga transportada.

22 LIMITE DE RESPONSABILIDAD POR RETRASC

Se establecen asimismo, en el articulo 60 del Convenio, limites de la
responsabilidad por la pérdida o dafio a la mercaderfa causada por el retraso,
que debe ser calculada de acuerdo con el articulo 22 del Convenio y de la
responsabilidad por pérdida econémica impurable a retraso, que queda
limitada a una canridad r_‘quiva]:nt:: a dos veces ¥ media el Aere que se deba por
el transporte de las mercancias retrasadas. La suma roral de la responsabilidad
que ::nrr::ﬁpnnda segun este articulo no pur_::lc exceder del limite ﬁjadn en el
articulo 59, pdrrafo 1, en caso de pérdida total de las mercancias.

o concernientes a las mismas por una suma que exceda de 100 libras esterlinas por bulte o unidad,
o ¢l equivalente a ¢esa suma en otra moneda, a no ser que la naturaleza v el valor de esas mercaderias
hayan side declaradas por el cargador antes de su embarque v que esa declaracitn haya sido anotada
(] |;.| l.}!.ll'll_lll_'il'l’llll.,'r“{'l.
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Por wltimo, se regula la pérdida del derecho del porteador a invocar
los limites de responsabilidad, si el reclamante prueba que la pérdida o el
dano resultante del incumplimiento de alguna obligacion del porteador con
arreglo al Convenio, es imputable a un acto u omisién personal del sujeto
que invoca la limitacién de la responsabilidad, cometido con la intencién
de causar dicha pérdida o dafio, o temerariamente y a sabiendas de que la
pérdida o el dano probablemente se producirfa (Art. 61 del Convenio).
'I"ampucu se putdt: invocar el limite de la r:spunsabilidad por retraso, si el
reclamante prueba que el retraso en la entrega resultd de un acto u omisién
personal del sujeto que invoca la limiracién de responsabilidad, cometida
con la intencidén de causar la pérdida resultante del retraso, o temerariamente
v a sabiendas que dicha pérdida probablemente se produciria.

CAPITULO XIII
EJERCICIO DE ACCIONES

23. REGULACION DEL EJERCICIO DFE ACCIONES

En este r:ap:'tuh] del Convenio se establecen cudles son las acciones
que se pueden ejercitar, el plazo para interponerlas, su prorroga, la accion de
repeticidn y la accién contra la persona identificada como porteador. No nos
referiremos a ellas en especial, por no revestir trascendencia para los efecros
de este estudio.

CAPITULOS XIV y XV
JURISDICCION Y ARBITRAJE

24. DECLARACION DEL ESTADO CONTRATANTE AL RESPECTO

Es de particular interés dejar constancia que los articulos 74 y 78 del
Convenio, establecen que sélo quedan obligados por el respective Capitulo
aquellos Estados Contratantes que declaren, en conformidad con el articulo
91, que sus normas serdn obligatorias para ellos.

Las declaraciones respecto del Capl'tufu 14 o del (:apftul:} 15, o
d.C E.ITII.'“.'}E, J.'I.DEI'IEZ'\' I'.H.'!I' I[‘.Iﬁ I:StEEI.{]'E cn CI. MOMMEryeo l'.{l'_" IE. ﬁrma, d.l:l.'.l-Cl'l SCT
confirmadas en el momento de la ratificacién.
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CAPITULO XVI

VALIDEZ DE LAS CLAUSULAS CONTRACTUALES
25. SANCION DE CIERTAS CLAUSULAS CONTRACTUALES

En el articulo 79, del texto uniforme que comentamos, se establece la
sancion de nulidad respecto de todas aquellas cldusulas que excluyan, limiten,
directa o indirectamente las obligaciones del porteador o una parte ejecurante
maritima, con arreglo a las disposiciones del Convenio, como asimismo
aquellas que excluyan o limiten, directa o indirectamente la responsabilidad
del porteador o de una parte ejecutante maritima por el incumplimiento de
alguna de sus obligaciones en conformidad con el Convenio. Lo propio se
establece respecto de las obligaciones y de la responsabilidad del cargador,
del destinatario, de la parte controladora, del tenedor o del cargador
documentario.

Merece especial mencién el articulo 80, que dispone que no obstante
lo previsto en el articulo anterior y en las relaciones entre el porteador y el
cargador, en todo contrato de volumen al que sea aplicable el Convenio,
se pueden estipular derechos, obligaciones o responsabilidades mayores o
menores que los prescritos en el Convenio.

En el pirrato 2 del articulo 80 se establecen los requisitos que debe cumplir
toda estipulacién que se aparte del régimen del Convenio. Estos requisitos se
establecieron para impedir que a través del contrato de volumen, las partes
evadieran las exigencias impuestas por el instrumento internacional al contrato
de transporte internacional de mercancias, total o parcialmente maritimo.

T::rmin& = L capftuln- Con I.H."i normas EP]iCﬂhIf_‘S 3.]. tmnspnrtc dC
animales vivos y otras mercancias que requieren de reglas especiales para su
conduccion (Art. 81 del Convenio).

CAPITULO XVII
MATERIAS NO REGULADAS POR EL CONVENIO

26. MATERIAS REGUILADAS EN OTROS CONVENIOS A LAS QUE NO
SE APLICA EL TEXTO UNIFORME

En el articulo 82 se establece que nada de lo previsto en el Convenio
atecrard alaaplicacién de cualquiera delos siguientes convenios internacionales
que regulen la responsabilidad de porteador por la pérdida o el dano de las
mercancias y que se encuentren en vigor en el momento en que éste entre en
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vigencia, incluida cualquier enmienda posterior del mismao:

a) n::ua|quir:r convenio uplir:aHr al transporte aéreo de mercancias, en la
medida en que dicho convenio, de acuerdo con sus normas, sea aplicable a
Htgl:ll'l rramao dC] CONrar dC tran.'-:pnrrr:;

b) cualquier convenio aplicable al transporte de mercancias por
carretera, en la medida en que dicho convenio, segtin sus normas, sea aplicable
al transporte de mercancias cargadas en un vehiculo que sea transportado a
bordo de una nave;

¢) cualquier convenio que sea aplicable al transporte de mercancias
por ferrocarril, en la medida en que dicho convenio, de acuerdo con sus
normas, sea aplicable al transporte maritimo de mercancfas complementario
d.CJ. tmnspnrtr FHJE' F::rrucarl’[l'. (8]

d) cuaiqu'tr:r CONVenio ap]icahlc al transporte de mercancias por vias
navegables interiores, en la medida en que dicho convenio, de acuerdo con
sus normas, sea aplicable al transporte de mercancias por vias navegables
interiores v por mar son trasbordo,

Se complementa esta materia estableciendo en el articulo 83 que el
Convenio que analizamos no afecra la aplicacion de cualquier convenio
internacional o de las normas de derecho interno que regulen la limitacién
global de la responsabilidad de los propietarios de naves. Aqui se hace alusién
al concepto de “fortuna de mar” que suele estar consagrado en la legislacién
interna de los pafses como mecanismo de limitacién de responsabilidad de
los armadores o naviero, tal como ocurre en el derecho objetivo nacional.

Queda asimismo establecido en el articulo 84 del Convenio que éste
no afectard la aplicacién de los requisitos o condiciones del contrato de
transporte ni las normas de derecho interno relativas a la liquidacion de la
averia gruesa.

Por tltimo, se dispone que el Convenio no rige respecto del transporte
de pasajeros y su equipaje (Art. 85) ni respecto de los dafos por accidentes
nucleares (Are. 86).

CAPITULO XVIII
DISPOSICIONES FINALES

27. NORMAS USUALES EN ESTA MATERIA

Se trata de los aspecros que indicamos a continuacién y que son usuales
en esta clase de instrumentos internacionales, a saber:
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28. FIRMA, RATIFICACION, ACEPTACION, APROBACION O ADHESION

Segin lo acordado por la Comisidén, una vez que el Convenio sea
aprobado por la Asamblea General (6* Comisién), se organizard una
ceremonia de irma por el Gobierno de los Paises Bajos, por la Alcaldia de
la ciudad y la autoridad porruaria de la ciudad de Rotterdam, en una fecha
que oportunamente serd comunicada por ¢l secretario de UNCITRAL, a los
gobiernos de los paises. Una vez suscrito el Convenio se inicia el perfodo de
su ratificacion, adhesidn, aceptacién o adhesion.

29. DENUNCIA DE OTROS TRATADOS

El Estado que ratifique el Convenio debe denunciar el Convenio
internacional para la unificacién de ciertas reglas en materia de conocimientos
de embarque (Reglas de La Haya-Visby) v el Convenio de las Naciones
Unidas sobre Transporte Maritimo de Mercancias (Reglas de Hamburgo).

30. RESERVA

El Convenio no admite reserva alguna.

31. DECLARACIONES

Se pueden hacer declaraciones por los estadas respecto de la aplicacidn
de los capitulos relativos a la Jurisdiccién y al Arbitraje, de manera que el
Estado que las hace se sustrae de la aplicacién de las reglas de uno o de ambos
capitulos, segiin el tenor de su declaracion. El Estado que haga la declaracién
al momento de suscribir el Convenio debe confirmarla en el instante de la
ratificacién, segiin el procedimiento previsto en el articulo 93.

32 ENTRADA EN VIGOR

El Convenio entrard en vigencia el primer dia del mes siguiente a la
expiracidn del plazo de un afo, contado a partir de la fecha del depésito del
202 instrumento de ratificacion, acepracian, apmhaciﬁn o adhesion.

33. REVISION O ENMIENDA

Debe convocarse a una conferencia de los Estados Conrtratantes cuando
un tercio de ellos lo solicite para los efectos de su modificacidn o enmienda.
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34. DENUNCIA DEL CONVENIOQ

Puede hacerse por cuaiquiur Estado Contrarante, en cua]quic:r
momento, mediante notificacién al depositario.

35. CONCLUSION

Estimamos que el Convenio es un instrumento juridico apropiado para
lograr la deseada uniformidad de las normas sobre transporte internacional de
mercaderias, toral o parcialmente maritimo, por lo que hemos recomendado
al Gobierno de Chile la suscripcidn y ratificacién del mismo, sin reserva ni
declaracion especial alguna, por ser ampliamente favorable a los intereses
L:I.C nuestra ".".'L'UIIUH'IIH, bmdﬂ €n ]HS fJ{[JUl'tﬂ(:iUI'ICS :f", I'J‘UI:' L']'ld.t., COn recurso
permanente de este tipo de transporre.,
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