CAPITULO I

EL CLAUSULADO TIPO DEL CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE

I. Antecedentes. ........

II. Analisis del clausulado



CariTuro II

EL CLAUSULADO TIPO DEL CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE

“La faita o ¢l abandono de esta tradicién (maritima)
en el siglo XIX ha causado dafios serios al pais, por-
que sus habitantes prescindieron de un mundo de
ventajas que los mares proporcionan, aparte del recur-
so alimenticio que representan. Como detalle aparente-
mente sin importancia, estd el que el mexicano no
coma pescado y que desconozca su propia fuente de
riqueza maritima y de placer que desdefia.”

CARLOS BoscH Garcia
SuMario: 1, Antecedentes. 11, Andlisis del cleusulado,

I. ANTECEDENTES

Para realizar este capitulo, hemos tomado en cuenta el conocimiento de
embarque ordinario que aplica cualquier empresa armadora nacional o
extranjera y que, por supuesto, es 1o que se conoce como conocimiento
de embarque para el servicio de linea,®

84 Nuestra seleccién fue hecha sobre el conocimiento de embarque de la em-
presa armadora mexicana de carga general, Tramsportacién Maritima Mexicana,
5. A. de C. V., que utilizaba antes de 1988, sin embargo, la gue ahora emplea
se refiere no sblo a! transporte de linea, sine también al transporte multimodal o
para “embarques puerto a puerto”, mediante la consolidacién de la carga en con-
tenedor.

El contenido del conocimiento de embarque, con algunas variantes, sigue siendo
el mismo: 1. definiciones, 2, garantias, 3. tarifas del transportista o porteador,
4. partes subcontratantes distintas al transportista o porteador, 5. cliusula para-
mount ¥ responsabilidad del transportisa o porteador, 6. excepciones y limitaciones,
7. transbordo, 8. monto de la compensacién y limitacién de la responsabilidad,
9. contenedores cargados por el cargador, 10. cuidadosa descripcién de las mer-
cancias, 11, fletes y recargos, 12, derecho de retencién, 13, carga sobre cubierta
y ganado. 14. mercancias peligrosas, 15. normas relativas a las mercancias, 16. res-
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Nuestro pais no es parte contratante del Convenio Internacional de Bru-
selas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Copocimientos
de Embarque del 25 de agosto de 1924, conocido como Reglas de La
Haya, asi como su Protocolo que lo adiciona y modifica del 23 de febrero
de 1968, conocido como Reglas de Witsby, y el Protocole de Bruselas del
21 de diciembre de 1979, que entraron en vigor ¢l 2 de junio de 1931
el primero, el 23 de junio de 1977 el segundo y el 14 de, febrero de
1984 el tercero, a pesar de ello, se les aplican a nuestros armadores
cuando descan transportar mercancias por las rutas maritimas interna-
cionales.®>

-El conocimiento de embapque utﬁllzado en- Nuestro pais es el que es-
tablece que: )

-'Ihxl-; BiIL of deing w.hethéfl'--mlegotiab'le or not shall have effect sub-
ject: to the Hague  Rules contained in the International Convention

for- the Unification of certain Rules relatmg to Bills of Lading, dated
Brussels the 25th' August 1924.%

Desde luego que si aplicamos la doctrina del derecho de los trata-
dos, tenemos que reconocer que los acuerdos internacionales dnicamente
estdn limitados a quxenes partlcnpau en ellos como partes contratantes,
es decir, se debe aplicar la regla general res inter alios acta nec nocere
nec prodesse potest.s?

Sin embargo, ¢l articulo 6o. de la Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos, sefiala que toda controversia que se suscite en 10 télativo a
interpretacién y cumplimiento de concesiones y permisos, todo 1o rela-
tivo-a las vias generales de comunicacién por agua, los medios de trans-
porte y los servicios maritimos, portuarios conexos v auxiliarés “se’ deci-

ponsabilidades del cargador, consignafario, destinatario o tenedor, 17. métodos y
rutas de transporte, 18. descarga, entrega y notificacién,’ 19, calor, “enfriamiento
v ventilacién especia.les, 20. cldusula de abordaje ambos buques culpables, 21. averia
gruesa, 22. renuncia de los derechos establecidos en los términos del clausulado,
23. validez ¥ 24. derecho y jurisdiccién aplicables. Por lo que siguen s1endo vali-
dos nuestros comentarios a lo largo de este trabajo.

85 Transportacién Maritima Mexicana, 8. A. de C. V. (Mexican' Line) Blll of
Lainding, Gltima versidon. 1983, clausula segunda.

-86{Jdem. “Este cohocimiento de embarque sea negociable o no, ‘tendrd efecto
v estard sujeto a las Reglas de La Haya contenidas en la Convencién Internacional
de Bruselas para la Unificacién de Clcrtas Reglas en Materia de Conocumentos de
Embarque del 25 de agosto de 1924..

81 Lord McNair, The law of trmt:es, Londres, Oxford University Press, 1961,
pp. 309 a 311 '
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dirdn, entre otras.cosas, conforme a lo dispuesto en los usos maritimos
internacionales.®®

Las Reglas mencionadas anteuormente, se han convertido con el trans-
curso ‘del tiempo, en verdadera costumbre o uso- maritimo internacional,
por lo que si son utilizadas por todos los armadores a través de sus
conocimientos de embarque, por ejemplo, tenemos conocimientos de
embarque de empresas armadoras de Colombia, Costa Rica o Chile, que

tampoco son partes contratantes en el citado Convenio, ni en sus Proto-
colos.®

iL. ANALISIS DEL CLAUSULADO

Hechas estas breves aclaraciones procederemos al andlisis del clausu-'
lado tipo-del conocimiento de embarque.?

El anverso de todo conocimiento de embarque lo es el del clausulado,
y su reverso es aquel que se refiere al nombre de las partes contratantes,
puerte de embarque y de destino, mercancias y su descripcién, peso,
volumen o valor en su caso, nimero de bultos y marcas, asi como el
flete que debera cubrirse. Esto debido a que, las condiciones del contra-
to de transporte de mercancias por mar quedan establecidas en. ese
clausulado.

El documento se inicia con un predmbulo que menciona:

Todos los acuerdos o compromisos de fletes no mencionados expre-
samente aqui y relacionados con el embarque de mercancias seran
invalidados por este Conocimiento de Embarque, y todos sus térmi-
nos, sean escritos, mecanografiados, estampados o impresos son acep-
tados o convenidos por el cargador como obligatorios y como un todo,
y como si hubiesen sido firmados por el cargador, no obstante cual-
quier costumbre o privilegico local.

88 Op, cit., supra nota 35, p, 477,

#2 Pueden verse los conocimientos de embarque de la Flota Mercante Gran
Colombiana, S. A. (FMGC); Compaiifa Agropecuaria y Maritima Santa Rosa Limi-
tada (AGROMAR); Lineas Pancosta, 8. A.; Empresa Naviera Multinacional del
Caribe, S. A. (NAMUCAR), en quiebra y liguidada; Compaitia Sud Americana
de Vapores, S. A. {CSAV); Martinez Pereyra y Compafifa, 5. A, (NAVIERA), en-
tre otras, recibimos la noticia el 31 de mayo de 1988 que Chile acepté ya las Reglas
de Hamburgo, con lo cual esta situacién cambia, méaxime que ¢l Convenio entré
en vigor el lo. de noviembre de 1992,

80 Transportacién Maritima Mexicana, S. A, (MEXICAN LINE) Bill of Lading.
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Los titulos de articulos en este Conocimiento de Embarque han
sido impresos solamente para la conveniencia de los cargadores y di-
chos titulos no serdn considerados como obligatorios para propdsitos
de construccién o interpretacion de cualquier clausula o palabra.*

A través de esta parte introductoria, se establece que el armador y el

cargador o destinatario de las mercancias sélo se sujetardn a lo dis-

pu

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

vilegios locales.

No obstante la afirmacién de que los titulos dados a las clausulas no

son obligatorios, su contenido puede ser utilizado como base de interpre-
tacién y andlisis, por lo que lo hemos tomado para el desarrollo de nues-

tro trabajo,

de

1.

qu
mi

Las cldusulas méis comunes que encontraremos en un conocimiente
embarque, son las siguientes:

Definiciones

(1) En este Conocimiento de Embarque la palabra ‘*buque’ incluird
cualquier embarcacion substituta y cualquier nave o cualesquier otros
medios de transporte, propiedad, fletados u operados por el porteador;
la palabra ‘porteador’ incluird, excepto en las provisiones en contra
de una renuncia de cualquier término aqui establecido, al ‘buque’ como
fue definido, su propietario, operador y locatario a casco desnudo y
también cualquier fletador a tiempo o persona por extension obligada
por este Conocimiento de Embarque; la palabra ‘cargador’, incluira
a la persona asi llamada en este Conocimiento de Embarque y la per-
sona por cuya cuenta las mercancias son embarcadas; la palabra ‘con-
signatario’ incluird al tenedor del Conocimiente de Embarque conve-
nientemnente endosado, €l duefio de las mercancias y la persona auto-
rizada para recibir la entrega de las mercancias; y la palabra ‘trans-
bordo’ y/o la palabra ‘reexpedicion’, significarin y se referirin al
transporte por ferrocarril, agua, tierra o aire, o por dos o mis de
estos medios ya sean operados por el porteador u otros o estén bajo
otro pabellén.®?

o1 [bidem.

#2 Ihidem. Para no repetir constantemente la ficha del Conocimiento de Embar-
e tipe, debera entenderse que todas las cliusulas textuales han sido tomadas del
smo, a menos que se indique lo contrario.
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Esta clausula de las definiciones trata de ser amplia en referencia con
los términos ahi definidos, claramente se ve que no se desea dejar nada
fuera, incluso la posibilidad del transporte mixto, que como ya vimos se
presta a confusién con el transporte multimodal.

2. Leyes aplicables-cldusula Paramount

(2) Este Conocimiento de Embarque, sea negociable o no, tendra efec-
to y estard sujeto a las Reglas de La Haya, contenidas en el Convenio
Internacional de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas en
Materia de Conocimientos de Embarque, firmado el 25 de agosto de
1924, como haya sido establecido en el pafs de embarque, incluyendo
expresamente la Ley de Transporte de Mercancias por Mar de los
Estados Unidos, aprobada el 16 de abril de 1936, y el articulo 91 del
libro 2 del Cédigo de Comercio Belga. Cuando tales disposiciones
no hayan sido establecidas por ley, 1a Convencidn antes citada (Reglas)
. serd aplicada.

Cualquier disputa que se suscite bajo este Conocimiento de Embar-
que serd regido por la Ley Mexicana, a menos que haya sido previsto
de otra manera en este documento y cualquier disputa seri resuelta
por los juzgados de Distrito de la Ciudad de México.

El porteador o transportista, como porteador o en cualquier otra
capacidad sea la que fuere, estd capacitado para valerse de todos los
privilegios, derechos e inmunidades como se encuentren en las arriba
citadas Leyes y Reglas, cuando sean aplicables, como si las mismas
estuvieran especificamente puestas aqui.

El porteador o transportista, como porteador v en cualquier otra
capacidad sca la que fuere, estard capacitado para beneficiarse total-
mente de todos los derechos e inmunidades adicionales y de todas las
limitaciones adicionales o exenciones de rtesponsabilidad contenidas
en cualquier ley de cualguier pais cuyas leyes sean aplicables, inclu-
yendo, pero no limitindose a aquellos beneficios conferidos por las
disposiciones de la Seccién 4218 a 4286 inclusive, de los Estatutos
Revisados y Modificados de los Estados Unidos.

Nada en este Conocimiento de Embarque operara para limitar o
privar al porteador o transportista de cualquiera de sus derechos,
inmunidades o limitaciones, ni operard para incrementar cualquiera
de sus responsabilidades u obligaciones bajo las mencionadas disposi-
ciones, reglas y leyes,

Si cualesquier términos o condiciones contenidos en este Conoci-
miento de Embarque resulta ser incompatible o inconsistente con
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cualquier ley o regla obligatorias aplicables, tales términos o condi-
ciones seran nulos en la extensién y tal incompatibilidad o inconsisten-
cia, pero no mds alld y las Reglas de La Haya seran aplicables.

Esta clausula no deja lugar a dudas, el régimen internacional que se
aplica al Conocimiento de Embarque es el de las Reglas de La Haya vy
sus Protocolos, que las adicionan y modifican. Ademds de que incluye
fa cldusula Paramount, que no es otra cosa que la referencia a la Ley de
Transporte de Mercancias por Mar de los Estados Unidos del 16 de abril
de 1936, que exige al porteador actuar, ademds con la debida diligencia,
a proveer al cargador con un bugue en perfecto estado de navegabilidad.®

Es pues la clausula de jurisdiccién, ya que a tal se refiere, que va de
acuerdo con lo que dispone el Convenio de 1924, articulo 3o., parra-
fo 8o., en el sentido de que:

Toda: cldusula, convenio o acuerdo en un contrato de transporte que
exonere al porteador ¢ al buque de responsabilidad por pérdida o dafio
referente a las mercancias que provenga de negligencia, falta ¢ incum-
plimiento de los deberes y obligaciones sefialados en este Articulo, o
atenuando dicha responsabilidad en otra forma que no sea la determina-
da en el presente Convenio, serdn nulos y sin efecto y se tendrén por
no puestos.*

Por igual la ley mexicana no deja a las partes en esa libertad, pues
les establece clara obligacién de someterse a la jurisdiccién nacional,
articulo 3o., séptimo pdrrafo, que a la letra dice;

Cuando la celebracién o ejecucién de los contratos se realice o deba
realizarse en territorio mexicano, no serdn vélidas para las partes, las
cldusulas en que se obliguen a iniciar las acciones exclusivamente ante
tribunales extranjeros, y las sentencias dictadas por éstos, a consecuen-
cia de tales cldusulas, no podrin hacerse valer ante ninguna autoridad
mexicana y su cumplimiento no podrd ser reclamado ante los tribu-
nales nacionales, salvo que el afectado hubiere optado por deducir su
accion o ejercitar sus derechos en el extranjero,®

93 Bes, J., Chartering and Shipping Terms, “Paramount Clause”, 6a. ed., Paises
Bajos, Hilversum, Drukkerij V/HC, De Boer Ir.,, 1966, pp. 127 a 129.

% Conventions Internationales de Droit Maritime. Textes. Convention Interna-
tionale pour lunification de Certaines Regles en Matiere de Connaissement et
Protocole de signature, Bruxelles, 25 aout 1924, Amberes, Comité Maritimo Inter-
nacional, 1977, p. 29.

9 Op. cit., supra nota 35, p. 476,
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De tal suerte que lo demds puesto por el transportista no podrd ser
alegado como exoneracidén o inaplicabilidad a sus deberes y obligaciones
frente al cargador o destinatario de las mercancias, ya que lo que vaya
mas alld de estas disposiciones es nulo y sin efecto.

Por otra parte, va vimos como la propia empresa, TMM, establece
como tribunales propios los Juzgados de Distrito de la Ciudad de Méxi-
co, con lo que adecua su conocimiento de embarque a la jurisdiccion
nacional.

3. Periodo de responsabilidad

(3) Las mercancias bajo custodia del porteador o transportista, como
porteador ¢ en cualquier otra capacidad sea la que fuere, antes de ser
cargadas o después de ser descargadas o bien que esperan ser embar-
cadas, desembarcadas o almacenadas o puestas en una embarcacion
perteneciente al porteador o no, en espera de transbordo, se supondrad
que estan puestas en tal custodia al entero riesgo y por cuenta del
cargador y/o consignatario y el porteador o transportista, como por-
teador o en cualquicr capacidad sea Ia que fuere, no serd responsable,
en ningun sentido, por el retrase en la descarga o entrega o por cual-
quier pérdida o dafio a tales mercancias, aGn en el caso de cualquier
falta, negligenica u omisién personal del porteador o transportista, sus
emplcados, agentes o subcontratistas.

Las palabras carga y descarga respectivamente significan:

a) El momento en que los equipos (pertenezean o no al buque) res-
pectivamente carguen dentro o sobre las mercancias, o respectivamente
retiren o descarguen las mercancias del buque enganchando o desen-
ganchando para levantar o dejar las mercancias.

b) Para mercancias que son cargadas o descargadas respectivamen-
te por un (unos) elevador{es) en el momento en que las mercancias
entren. o salgan respectivamente del tubo(s) o banda(s) pertenecientes
o conectados con el elevador(es).

c) Para mercancias que han sido cargadas o descargadas respecti-
vamente por almeja(s) o instrumento(s) similare(s) el momento en quc
las mercancias respectivamente son metidas o sacada(s) de las aime-
ja(s) o instrumento(s) similar(es) en la bodega o espacio respectivo del
buque,

d) Para cualquier carga lignida a granel, ¢! momento en que la
carga liquida entre o salga respectivamente de cualquier tubo o tan-
que que pertenezcan al equipo del buque.
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Cada parte constitutiva de las mercancias embarcadas o que deban
ser embarcadas bajo este Conocimiento de Embarque serdn conside-
radas para los propdsitos de esta Cldosula como una misma.

En esta clausula podemos resaltar que la responsabilidad del armador
frente a las mercancias s¢ inicia desde el momento que éstas se cargan
en ¢l buque y cesa cuando el equipo de éste las deja en los muelles del
puerto de destino, cumpliendo asi con el contrato de transporte mariti-
mo respectivo,

Con ello, se aplica lo dicho en la XXX Conferencia de la International
Law Association (ILA), celebrada en agosto de 1922 en Buenos Aires,
Argentina, sobre la ejecucién del contrato de transporte maritimo de
mercancias, que se lleva al cabo en el momento en que los equipos del
buque dejan la carga en el muelle del puerto de destino. Algunos autores
han dado en llamar a ésto la “Regla de Buenos Aires”, que sin embar-
g0, no es en términos generales aceptada, pues las modificaciones pro-
puestas en esa poblacién argentina, si bien fueron importantes, no se
llegd a nada en definitivo, ya que se tuvo que acudir a la Conferencia
Diplomética de Derecho Maritimo, en la que se adopté el Convenio
Internacional de Bruselas para la Unificacion de Ciertas Reglas en Ma-
teria de Conocimientos de Embarque el 25 de agosto de 1924.%

Se lograba asi, al fin, establecer una reglamentacion obligatoria de la
responsabilidad del transportista o porteador, si bien es cierto limitada
al periodo del transporte de mercancias por mar, tal como lo define la
propia Convencién: “e) Transporte de mercancias comprende el tiempo
transcurrido desde la carga de las mercancias a bordo del buque hasta
su descarga del buque”.*”

4. Exactitud en la descripcion de las mercancias

(4) El cargador, ya sea el principal o su agente, afirma y garantiza
que las mercancias estin adecuadamente y completamente descritas,
marcadas, aseguradas y empacadas en apropiados empaques y pueden
ser manejadas de manera segura sin dafiar a las mercancias, el buque
o propicdades o personas y garantiza la exactitud de la declaracion
de todos los particulares, peso de cada pieza o paquete y la descrip-
cién de las mercancias. Si el peso de cualguier articulo o paquete es
incorrectamente dado o no ha sido declarado peso sobre un articulo

26 Ripért, Georges, op cit,, supra nota 4. t. 11, pp. 235 a 265,
97 Op. cit., supra nota 94, p. 27.
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o paquete que exceda de dos toneladas y por consecuencia de ello
cualquier pérdida o dafio que sufra el articulo o paquete o el buque
u otra propiedad del porteador o de otros, o si cualquier pérdida de
la vida o dafios corporales son probados por cunalquier persona o per-
sonas, el cargador o propietario de la carga serd responsable por tales
pérdidas o dafios o dafios corporales y deberd indemnizar al portea-
dor, contra cualquier reclamacion de terceros. El porteador o trans-
portista tiene facultad en cualquier momento y para cualguier propé-
site, de pesar, medir y valuar las mercancias y abrir los paquetes y
examinar su contenido.

La exactitud de las marcas, nimeros, cantidad, peso, medida, con-
tenido, condicién de ello, origen, naturaleza, cualidad ¢ valor no serd
atribuida tampoco a la responsabilidad del porteador.

Sin perjuicio de lo arriba mencionado, se acuerda que el porteador
o transportista no tiene medios razonables para comprobar la canti-
dad o peso de las mercancias embarcadas (incluida la carga a granel
y liquida) el porteador no acepta que la cantidad o peso de tales mer-
cancias como fueron proporcionadas por el cargador y aparecen en
este Conocimiento de Embarque son exactos.

E!l cargador, consignatario y/o cesionario pagardn cualquier dere-
cho, impuesto, contribucién, cargo o cualquier gasto que le sea car-
gado al porteador o transportista por cuenta de las mercancias, no
debido a falta del porteador, y también por cualquier multa o pena
en que incurra por pérdida o gasto ocasionado al porteador por razén
de ilegal, incorrecta o insuficiente documentacién o marcaje o nime-
ros de paquetes o mercancias o descripcién de contenido o peso u
otras particularidades o por razén de cualquier acto u omisién del
cargador, consignatario y/o cesionario.

Pedemos decir, que el porteador o transportista est4 a la buena fe del
cargador, consignatario o cesionario de las mercancias, quien debe pro-
curar, para no incurrir en responsabilidad alguna, a proceder con todo
cuidado a la cxacta descripcién de las mercancias, dando todos aquellos
datos que permitan su clara identificacién e individualizacién.

Esto es muy importante, ya que de esta declaracién dependeri en el
futuro el pago de dafios y perjuicios que el cargador pueda exigir al
porteador o transportista, ademds de que permitird ¢l inmediato resar-
cimiento de los dafios y perjuicios por parte del asegurador al propieta-
rio de las mercancias, en caso de que éstas perezcan o se dafien.

En realidad, lo dispuesto en el tercer pirrafo de esta cliusula, se re-
fiere a la reserva de “no se responde de faltas de contenido”, mal lla-
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mada internaciopalmente de “ignoro peso y contenido”, y que ha dado
lugar a grandes debates y dictdmenes, presentados por armadores, por-
teadores © transportistas, cargadores y consignatarios.®

Desde luego, esta disposicidn va en contra de lo dispuesto por la
propia Convencién de Bruselas de 1924 en su articuio 30., parrafo 8o.,
que ya comentamos, ademas de que nuestra propia Ley de Navegacion
y Comercio Maritimos, lo establece en su articulo 175, al mismo tiempo
que le otorga al armador, porteador o transportista la posibilidad de soli-
citar la revisién de las mercancias (articulo 180}, asi como poder cobrar
el flete correcto en caso de falsas declaraciones sobre la mercancia (ar-
ticulo 184).%

5. Mercancias peligrosas

(5) El cargador afirma y garantiza, que las mercancias ¢stin empaca-
das de acuerdo con las leyes v reglamentos relativos a mercancias
peligrosas, en vigor en los paises de carga y destino.

Cualquier mercancia que de hecho o sea considerada por el por-
teador o transportista, 0 el capitan, inflamable, explosiva, nociva o
peligrosa, embarcada sin tal completa declaracién o embarcada sin
el conocimiento o consentimiento del porteador o tramsportista o el
capitan acerca de su naturaleza o caracteres, que puedan llegar a ser
un peligro para el buque o las personas a bordo, las mercancias u otras
propiedades o cualquier otra parte de ellos, podra en cuaalquier mo-
mento o lugar, ser desembarcada, arrojada por la borda, destruida,
hacerse inofensiva, colocada aparte, o sobre cubierta o mojada, sin
compensacion alguna para el cargador, consignatario o propietario
de ellas; y cpalquier cargo y gastos extraordinarios por la descarga,
alijo, manejo, cuidado para disponer, 0 de otra manera ocasionados
por tales mercancias, serén cubiertos por las mercancias.

Hoy dia, 1a mayoria de los paises acepta para la clasificacion de las
mercancias peligrosas el Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias
Peligrosas, adoptado en el seno de la vieja Organizacién Consultiva Ma-
ritima Intergubernamental (OCMI), hoy dia conocida como Organizacion
Maritima I[nternacional (OMI).

o3 Hernindez Yzal, Santiago, La reserva “no se responde de faltas de conteni-
do” en los conocimientos de embarque, Barcelona, Jos¢ Ma. Bosch Editor, 1954,
61 pp. Es fiil §a lectura de esta pequefa obra dada su importancia para el co-
mercio maritimo

v Op, cit., supra nota 35, pp. 523-523,
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Estas mercancias se hayan divididas en nueve clases o grupos, que
son: Clase o grupo 1. Explosivos; clase o grupo 2. Gases, comprimidos,
liquidos o disueltos bajo presién; clase o grupo 3. Liquidos inflamables;
clase o grupo 4. Sélidos inflamables, substancias propensas a combustién
y sustancias que emiten gases inflamables cuando estdn himedas; clase
o grupo 5. Sustancias oxidantes y perdxidos organicos; clase o grupo 6.
Sustancias venenosas o toxicas infecciosas; clase o grupo 7. Sustancias
radioactivas; clase o grupo 8. Corrosivos; clase o grupo 9. Diversas sus-
tancias peligrosas.

Este Cddigo tiene ademds un indice completo de esas sustancias, y
se presenta bajo el sistema de hojas sustituibles, que periédicamente se
va revisando, para ponerlo al dia y de acuerdo con los avances de la
ciencia moderna,™®

Ademids, este sistema permite al usuario del transporte maritimo uti-
lizar ¢l mejor empaque para su mercancia, siguiendo las normas de segu-
ridad mis recomendables, facilitando con ello el transporte de sus mer-
cancias y evitando los problemas a que se hace referencia en la cliusula
aqui comentada.

Es pues recomendable que los Consejos de Usuarios del Transporte
Maritimo, las Camaras de Comercio ¢ Industria, asi como las autorida-
des difundan por todos los medios posibles este Cédigo tan importante,

y de esta manera eviten dafios y problemas a usuarios y armadores trans-
portistas,

6. Valores

(6) Oro, plata, dinero, barras o tejos u otros valores, incluidos aque-
llos nombrados o descritos en la Seccién 4281 de los Estatutos Revi-
sados de los Estados Unidos, no serin recibidos a bordo por el
porteador o transportista, a menos que su verdadero caricter y valor
han sido informados al porteador o transportista y un acuerdo espe-
cial por escrite ha sido hecho previamente como consecuencia de ello
y no haya sido, en ningin caso, cargado o descargado por el portea-
dor. Tales valores no serdn considerados recibidos por o entregados
por el porteador o transportista, hasta que hayan sido traidos a bordo
del buque por el cargador, y ahi puestos en efectiva posesién, y un

recibo escrito por ello ha sido dado por el capitin u otro oficial en-
cargado.

100 Internacional Maritime Dangerous Goods Code (IMDG). Londres, Organi—
zacién Maritima- Internacional, 1981, 5 vols. :
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Tales valores solamente seran entregados por el porteador o trans-
portista después de la llegada del buque a bordo del buque o a la
presentacién de los conocimientos de embarque adecuadamente endo-
sados, y por tal entrega a bordo la responsabilidad del porteador
cesard. Si la entrega no es puntualmente realizada después de la lle-
gada del buque al puerto de destino, las mercancias serdn retenidas
a bordo o desembarcadas o transportadas {nicamente a riesgo y por
cuenta de las mercancias.

La razén de ser de esta clausula es la de que el armador o porteador
proteja, ademds de que el mismo cargador sea protegido, ya que el

seguro marftimo no sera pagado en caso de que se pierdan este tipo de
bienes de gran valor, st no son previamente declarados, indicando al

mi

smo tiempo su valor.
Ademis de que es justificable la posicién que asume el transportisia

dada su gran responsabilidad frente a una carga de gran valor, lo que se

advierte también en las Reglas de La Haya.

7.

Carga en cubierta, animales vivos

(7) Las mercancias pueden siempre ser estibadas en la cubierta, Las
mercancias estibadas en popa, castillo de proa, casetas, cubierta de
abrigo (shelter deck), espacio para pasajeros, paiiol, tanques de petré-
lec o cualquier otro espacio cubierto, se supondrd como estibado bajo
cubierta para todo propésito, incluida la averia gruesa de mercancias
transportadas sobre cubierta y establecido aqui ser transportadas y
a animales vivos (incluidos reptiles y crustiaceos) son recibidos, car-
gados, estibados, guardados, transportados, descargados y entregados
tnicamente bajo riesgo del cargador y/o consignatario, y el porteador
0 {ransportista no serd responsable por la pérdida o dafio de ello, aun
cuando resulta de la innavegabilidad o a la falta de la debida diligen-
cia para hacer navegable al buque, o de cualquier falta, beligerancia
u omisién personal del porteador o transportista, sus empleados, agen-
tes o subcontratistas.

En lo tocante al parrafo anterior de esta Cldusula, son invalidas o
no se¢ pueden hacer cumplir las Reglas de La Haya como fueron in-
cluidas en la Cldusula 2, segin qued$ citado aqui como aplicables,
no importa si sea o no el régimen aplicable en sus términos a la carga
scbre cubierta.

Esta cldusula va mis alld de lo que la mayoria de los transportistas

maritimos o armadores aceptan en sus conocimientos de embarque, por
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lo que toca a la carga sobre cubierta, ya que ésta sdlo puede llevarse a
cabo, si tal carga es usual, o bien se acostumbra que pueda tramsportarse
asi, requiriéndose ademds para ello del consentimiento del cargador o
del consignatario, con lo que si procederia entonces la declaracion de
que se hace el transporte bajo la responsabilidad y por cuenta y riesgo
de éstos.*™

Sin embargo, tememos que reconocer también que esta cliusula es
nula y no tiene efecto alguno por ir en contra de las Reglas de La Haya,
al negarles incluso su valor, por lo que cualquier usuario podra pedir
tal nulidad y exigir en cambio plena responsabilidad al armador.

En la relativo al transporte maritimo de los animales vivos o en pie,
en que todos los porteadores o transportistas rechazan cualquier respon-
sabilidad emanada de su transporte, se puede ver que es l6gico hasta
cierto punto, ya que el transporte de tal tipo de mercancias exigiriz un
conocimiento técnico del manejo de cada especie que se llevara a bordo,
lo que es materialmente imposible dado el problema que ello represen-
ta para el armador, ¥ que sélo un médico veterinario y zootecnista podria
resolver.

En este sentido puede verse la clausula, vigésima cuarta, que sobre el
tema tiene el “Conocimiento Unico de Embarque” de la Asociacién Lati-
noamericana de Armadores (ALAMAR), y que a la letra dice:

El presente conocimiento de embarque no se aplicard al transporte de
animales en pie. En el caso de que en alguna oportunidad llegare a
utilizarse, el Transportador no respondera en forma alguna por las
lastimaduras, muecrtes o enfermedades que puedan sufrir durante el
transporte, embarque o desembarque v sc aplicardn las exoneraciones
y limitaciones previstas en el Articulo 47 incisos 1, 2, 4 v 5 de la
CONVENCION [Reglas de La Haya] y demds cliusulas de este cono-
cimiento que fueren compatibles.19

Recientemente se adopté un Convenio Internacional para proteger el
traslado de animales vivos por cualquier medio de transporte, incluido
¢l maritimo, con lo cual, al entrar en vigor, las disposiciones de esta cldu-

101 “Conocimiento ALAMAR”. “Conocimiento tnico de embarque de la Aso-
ciacién Latinoamericana de Armadores”. Transporte Marftimo Latinoamericano
1966-1967 (compendio). Montevideo, Ediciones ALAMAR, 1968, Coleccidn Serie
Voltimenes H, p. 103,

102 Ihidem.
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sula, asf como la interpretaciéon que se ha dado de la misma, en lo rela-
tivo a animales vivos, deberan ser cambiadas.!?3

8. Calor, refrigeracion vy ventilacion especiales

(8) El porteador o transportista no tomard a su carge el transportar
cualesquiera mercancias en compartimentos refrigerados, o especial-
mente enfriados, con aire acondicionado, calentados o ventilados, y no
serd responsable por cualesquier pérdida o dafio por falta en hacer
€s0, a menos que tal transporte sea expresamente estipulado aqui. El

~ porteador o transportista no serd responsable por cualquier pérdida
o dafio causados por la temperatura, riesgos de refrigeracién, defec-
tos o insuficiencia con accidentes debidos a explosién, rotura, descom-
postura o falla de cualquier planta de refrigeracién o parte de ella
© por cualquier material o provision usada en el proceso de refrigera-
cion, a menos que sea demostrado que ha sido causado por negligen-
cia del porteador o transportista derivada de la obligacién de la cual
el porteador o transportista no estd exento por la reglamentacién auto-
rizada.

Esta cldusula, que aparentemente no ofrece mayor problema, ya que
es logico pensar el que sea el cargador el que pida el calor, la refrigera-
cién o la ventilacién especiales, pues nadie mejor que ¢l para conocer
la naturaleza de la mercancia que se pretende transportar, de ahi que
se exija el estipular tales caracteristicas, y si el porteador asi lo acepta,
necesariamente deberd responder de la negligencia con qgue actie en este
sentido.

Sin embargo, a través de esta cliusula el porteador o transportista,
asimismo, pretende eximirse de su responsabilidad, por el funcionamien-
to defectuoso del equipo de refrigeracidn, ventilacién o calefaccién, con lo
cual claramente se viola lo dispuesto por las propias, Reglas de La Haya
en su articulo 3o., parrafo 80.1%¢

9. El viaje o la rravesia

(9) El objeto del viaje aqui contratado incluira puertos de escala usua-
les, acostumbrados o anunciados, sean o no designados en este con-

103 “Se firma Convenio para proteger el transporte de animales vivos por cual-
quier medio de transporte.” Informativo ALAMAR, Montevideo, Asociacién Lati-
noamericana de Armadores, semana del 12 al 18 de septiembre de 1983, .nGm.
427, p. 9.

104 QOp. cit., supra nota 94, p. 29.
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trato, también puertos incleidos o no en los anuncios de las rutas u
ordenes geogréficas usuales o regulares, aun cuando en procedimiento
de ello ¢l buque pueda navegar mas alld del puerto de descarga o en
una direccién contraria a él o regrese al puerto de origen o se desvie
de la ruta directa o acostumbrada e incluye todos los canales, estrechos
y otras aguas. El buque puede omitir la escala a cualquier puerto o
puertos, estén o no programados, y puede escalar en el mismo puerto
més de una vez, puede por circunstancias ocurridas antes de cargar
las mercancias, conocidas o desconocidas en el momento de tal carga,
cualquiera de los dos, con o sin las mercancias o los pasajeros a bor-
do y, antes o después, de seguir hacia el puerto de destino, ajustar
compases, con o sin carga a bordo ir al dique seco, o a los patios
de arena, cambiar fondos, hacer viajes de prueba o experimentales,
tomar combustible o vituallas, permanecer en’ puerto, navegar con o
sin pricticos, remolcar o ser remolcado y salvar o tratar de salvar la
vida o propiedades y se entenderd que lo precedente estd ‘incluido
en el presente viaje.

(10) En cualquier situacién que ocurra, sea la que fuere, y sea que
exista o sea prevista antes de empezar o durante el viaje, la cual a jui-
cio del porteador o fransportista o del capitdn es capaz de dar motivo
de apresamiento, embargo, detencién, dafio, retraso, menoscabo o pér-
dida del buque o cualquier parte de su carga, o hacerlo inseguro, im-
prudente o ilegal por cualquier razén para dirigirse o continuar el
viaje o para entrar o descargar las mercancias en el puerto de descarga
o0 en el puerto de transbordo o el lugar usual de descarga en tal puer-
to por la necesidad de reparar el bugue o por la imposibilidad del
buque para continuar rdpidamente el viaje al puerto de carga o a otra
parte, el porteador o transportista o el capitin sea o no que procedan
o traten de entrar al puerto de descarga o al puerto de transbordo o
alcanzar o tratar de alcanzar el lugar acostumbrado de descarga para
ello o tratar de descargar las mercancias ahi, pueden sin dar aviso
previo, sustituir por otro buque o descargar las mercancias o cualquier
parte de ellas, ponerlas en almacén. lugar de cuarentena, embarca-
cién u otro lugar, y las mercancias seran responsables por cualquier
gasto extra en que se haya incurrido por ello; o el capitdn puede pro-
ceder o regresar directa o indirectamente al o detenerse en tal puerto
o lugar, sea cual fuere, y que €l o ¢l porteador o transportista, puedan
considerarlo como seguro o conveniente bajo las circunstancias y des-
cargar las mercancias o cualquier parte de ellas ahi, sin dar cualquier
aviso previo, y cuando hayan sido desembarcadas como ha sido pre-
visto antes, las mercancias estarin a su entero riesgo y por su cuenta,
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La entrega de ellas por el porteador o transportista serd considera-
da completa y el porteador o transportista serd liberado de cualquier
responsabilidad posterior con respecto de ellas, excepto que se envie
por correo aviso de la disposicion de las mercancias al cargador o con-
signatario mencionados en este Conocimicnto de Embarque a la di-
reccién aqui citada o el capitin puede retener la carga a bordo hasta
el viaje de regreso o hasta el tiempo en que él o el porteador o trans-
portista lo consideren conveniente o el capitin pueda remitir las mer-
cancias por cualquier medio, por agua o por tierra o por ambos me-
dios, por riesgo y cuenta de las mercancias; por cualesquier servicios
prestados a las mercancias como ha sido aqui arriba previsto, ¢l por-
teador o transportista tendrd derecho a una compensacidn razonable
extra, incluyendo cualesquier servicios, sin limitar la parte principal
precedente, prestados a las mercancias embarcadas a través de reco-
bos de carga en conexion con la descarga en el puerto o puertos de
transbordo.

(11) El porteador o transportista, capitdn y buque tendrdn libertad
para cumplir con cualesquiera ordenes o instrucciones dadas de cual-
quier manera por las Naciones Unidas, el gobierno de cualquier nacion
o Secretarfa de Estado de ella o cualquier persona actuando o signi-
ficando que actia con la autoridad de tal gobierno o Secretaria de
Estado de él. La entrega u otras disposiciones de las mercancias
de acuerdo con tales 6rdenes o instrucciones serdn una ejecucién del
viaje contratado.

(12) El porteador o transportista o capitén a su discrecién, en cual-
quier tiempo y lugar, sea o no que la razdén de su accién o inaccidn
fuera. conocida en el momento de recibo de las mercancias sin aviso:

a) Puede substituir por otro buque, sea operado por el porteador o
transportista, u otros o de diferente bandera, tipo o velocidad, o sea
antes, durante o después de cargar las mercancias o cualquier parte
de ellas, y sea que el buque sustituto llegue o salga o esté programado
para hacer eso antes o después del buque aqui mencionado.

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

Todas estas medidas, procedimientos o actos tomados de acuerdo
con esta cliausula serd por cuenta y riesgo de las mercancias.
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Esta cldusula estd referida a lo que se conoce en el medio maritimo
como el “cambio de ruta”, o sea a través de ella, se permite al porteador
o transportista apartarse del itinerario previsto.

Pero si examinamos detenidamente su contenido, éste va mis alld,
concediendo exenciones o exoneraciones al porteador o transportista, el
que es responsable claramente frente al cargador y/o consignatario, pro-
vocando con ello que:

a) Se induzca a error a los propietarios de la carga, haciéndoles re-
nunciar al ejercicio de una accién fundada.

b) Se constituyan excusas que provocan discusiones y negociaciones
sobre reclamaciones que podrian de otra manera resolverse répida-
mente.

¢) Finalmente, se fomentan los litigios innecesarios.?**

Ademis, de esta cliusula de no responsabilidad del armador, existen
otras similares, como las de: Flete adquirido a todo evento; refrigeracion;
facultad de transportar carga sobre cubierta; ir a dique seco llevando
carga a bordo; dejar las mercancias sobre ¢l muelle en ausencia del re-
ceptor; aplazamiento de la salida del buque; aplazamiento de la entrega
de las mercancias.1®s

Desde luego, tales cldusulas no son limitativas sino meramente enun-
ciativas pues veremos otras z lo largo del examen del clansulado de este
conocimiento de embarque. Muchas de esas clausulas son nulas, porque
van precisamente en contra de lo dispuesto por las Reglas de La Haya
en su articulo 3o0., parrafo 80., como en el caso de las relativas a “flete
adquirido™ y “refrigeracién™.2®’

La cliusula de flete adquirido, es aquella que se refiere a que el flete
se adquiere desde que se embarcan las mercancias y deberd cubrirse aun
cuando se pierda el buque y/o las mercancias, por lo que, si ésto sucede
por responsabilidad del porteador o transportista no puede atenuarse su
falta, ya que viola el precepto internacional que antes hemos citado.'’

195 Conocimientos de Embarque. Informe de la Secretaria de la UNCTAD.
TD/B/C.4/ISL/6/Rev.i. Nueva York, Naciones Unidas, 1971, p. 50.

196 Ibhidem.

107 Ihidem.

108 Ver en este sentido las obras cuya lectura completa recomendamos: Astle,
W. E., Shipping and the Law, Londres, Fairplay Publications Ltd., 1980, 260 pp.;
Astle, W. E., Hague Rules Law Digest, Londres, Fairplay Publications, L.td., 1981,
90 pp.
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La clausula de refrigeracion con la que se pretende eximir de respon-
sabilidad al porteador o transportista por el funcionamiento defectuoso
del equipo de refrigeracion, también viola claramente lo que se dispone
en las Reglas de La Haya.®™®

10. Transbordo, reexpedicion, etcétera

(13) El transportista o porteador o ¢l capitan, en ¢l ejercicio de su
discrecion (prudencia o reserva) y aunque el transbordo o la reexpedi-
cién de las mercancias no hayan sido contemplados ¢ estipulados aqui,
podréan en el puerto de descarga o cualquier otro lugar que sea y en
cualquier tiempo transbordar o reexpedir las mercancias o cualquier
parte de ellas por cualquier medio y por cualquier ruta, y/o estando
pendiente o durante la reexpedicién o el transbordo, almacenar las
mercancias en tierra o a bordo, bajo el riesgo o por cuenta de las mer-
cancias, sin notificar al cargador o consignatario. El porteador o trans-
portista o el capitan pueden retrasar tal transbordo o reexpedicion por
cualguier razon.

E! porteador o transportista o el capitin al hacer arreglos con cual-
quier persona para o en relacién con todo transbordo, reexpedicién o
almacenaje de las mercancias o el empleo de cualquier medio de trans-
porte no utilizado u operado por el porteador o transportista, serdn
considerados tnicamente como agentes del cargador y consignatario,
y sin cualquier otra responsabilidad que sea o por el costo de ello.
El recibo, custodia, transporte y entrega de las mercancias por cual-
quier persona, transportista o porteador previo o posterior y todo
transbordo o reexpedicién serd sujeto a todos los términos que sean
de la forma de conocimiento de embarque o acuerdo a la sazén en
uso, haya o no sido expedido y aun cuando tales términos puedan ser
menos favorables al cargador o consignatario en cualquier respecto,
que los términos de este conocimiento de embarque. El cargador v
consignatario autorizan al transportista o porteador o al capitén a arre-
glarse con tal persona, transportista previo o posterior, que el més bajo
aval(o o limitacion de responsabilidad contenidos en el conocimiento
de embarque u otro acuerdo de tal persona, transportista previo o pos-
terior sera aplicado.

Toda responsabilidad del porteador o transportista en cualquier ca-
pacidad cesard del todo y las mercancias se estimardn entregadas por
él y este contrato de transporte serd estimado plenamenté eiecutado,
con tradicién efectiva o real o entrega de las mercancias a ¢l mismo

108 Ibidem.
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como agente del cargador y consignatario o a cualquier persona o
transportista posterior en el puerto de descarga del buque o en cual-
quier otra parte en caso de un transbordo anterior.

El cargador y consignatario estaran obligados con este transportista
y deberdn indemnizarlo por todo gasto de reexpedicion o transbordo,
incluyendo cualquier incremento o flete adicional o cualesquier otros
cargos.

Este transportista no serd responsable por los actos, negligencia,
retraso u omisién de cualquiera a quien han sido confiadas o entre-
gadas las mercancias para almacenaje, manejo ¢ cualquier servicio
incidental.

(14) Bl porteador o transportista o capitdn en el efercicio de su dis-
cresién (prudencia o reserva) pueden en cualguier momento, sea © no
acostumbrado y sin requerir aviso, descargar o cargar las mercancias
del buque en barcazas por riesgo y cuenta de las mercancias y en el
caso de que el porteador o transportista o el capitin puedan hacer
arreglos para el gabarraje o barcaje o el uso de embarcaciones, al
hacerlo, serdn considerados {nicamente como agentes del cargador y
consignatario y sin cualquier responsabilidad que sea. El porteador
0 transportista no serd responsable por la eleccién, condicién, nave-
gabilidad o armado de tal barcaza o embarcacidén, tampoco por cual-
quier pérdida o dafio a las mercancias mientras estén en tal barcaza
o embarcacién o en custodia del gabarrero o barquero. Si las mercan-
cias son cargadas en barcazas o reexpedidas en barcaza o embarca-
cién operadas o controladas por el porteador o transportista mismo,
el porteador o transportista en cualquier capacidad que sea no serd
responsable por la pérdida o dafio a o en relacidn con las mercancias,
como quiera que sean causados, aun en el caso de negligencia, y puede
cobrar el costo de ello al cargador o consignatario.

(15) Sin limitacién de cualquier excepcién o limitacién de respon-
sabilidad dada a conocer por este Conocimiento de Embarque, se
acuerda expresamente que la responsabilidad del porteador o trans-
portista estd siempre restringida a la parte del viaje ejecutada por él,
aun en el caso en que las mercancias sean transportadas bajo un cono-
cimiento de embarque directo (sea o no expedido por el porteador
o transportista), el porteador o transportista no estando bajo las obli-
gaciones mencionadas en el articulo 517 y 2o0. parrafo y articulo 517
W 2o0. parrafo del Cédigo de Comercio de los Paises Bajos o disposi-
ciones similares bajo la ley de cualquier otro pais y aun cuando el
porteador o transportista cobre o haya cobrado el flete por la parte
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del viaje no ejecutado por él, renuncia a lo dispuesto por el articulo
517 X del Cédigo de Comercio de los Paises Bajos o disposicion simi-
lar en la ley de otro pais.

Esta cldusula del transbordo siempre se incluye en los conocimientos de
embarque de lineas regulares, en la que se destaca la responsabilidad
de cada uno de los porteadores que intervengan a lo largo de una misma
ruta, en tanto se encuentren las mercancias en su poder,

Esto plantea graves problemas, ya que por una parte es dificil estable-
cer en un momento determinado y con precisién cuil es el alcance de
la responsabilidad de cada uno de los porteadores que intervienen en el
transporte.

Por la otra, al sefialar que se aplica el conocimiento de embarque de
cada porteador sucesivo, se tendrd que estar a las diversas jurisdicciones
y por lo mismo el cargador, consignatario o propietario de las mercan-
cias tendridn que demandar a los distintos porteadores en fueros diversos.

Finalmente, si sc lleva a cabo el transbordo en un puerto en que no
estén en vigor las Reglas de La Haya, éstas no podran aplicarse a los
periodos sucesivos, planteando con ello mas dudas.

Se ha sefialado que la solucién seria que se reformaran las Reglas de
La Haya, dispeniendo que ¢l primer porteador sea responsable de la
totalidad del transporte, aspecto que ya se ha aceptado en las Reglas
de Hamburgo, en el transporte multimodal de mercancias por lo que toca
al Operador de Transporte Multimodal. Asimismo, ya se incluye en las
clausulas de conocimientos de embarque, como en ¢l caso del Transatlan-
tic Homeward Bill of Lading, que establece:

3d. Las mercancias, o parte de las mismas, podran transportarse en
el mismo bugue o en otros buques, pertenczcan o no a la compaiiia,
y si las circunstancias, a juicio del porteador, el capitin o el agente
hacen que el transbordo sea conveniente o Wtil podrin transbordarse
en cualquier puerto o puertos o en cualquier lugar o lugares, y en el
curso del transbordo podran colocarse o almacenarse en la nave o
en tierra y podrdn reembarcarse o enviarse por via terrestre y/o por
via maritima y/o0 por via aérea, a eleccién y por cuenta del porteador,
formando todas las operaciones parte del viaje contratado y siguiendo
aplicindose las disposiciones del conocimiento de embarque.?

1 Op, cit., supra nota 105, p, 52.
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11, Retraso

(16) El porteador o transportista, como porteador o tfransportista o
en cualquier otra capacidad que sea, no serd responsable por la pér-
dida o dafio provenientes o resultantes del retraso, no importa cudl
pueda ser la causa de ello.

En las Reglas de La Haya o sus Protocelos de modificacién no existe
estipulacién al respecto, para el Convenio de las Naciones Unidas so-
bre el Transporte Maritimo de Mercancias de 1978, Reglas de Hambur-
go, encontramos disposiciones expresas de la responsabilidad en que
incurre el porteador o transportista por el refraso en la entrega de las
mercancias, sefialando claramente cuando se presume que hay tal retraso
(articulo 50.).114

Sin embargo, en algunos paises los tribunales han estimado que la re-
ferencia a dafios y pérdidas en las Reglas de La Haya, incluyen lo rela-
tivo a dafios por el retraso en la entrega de las mercancias, un ejemplo
de ello 1o tenemos en los tribunales de Bélgica, Estados Unidos, Francia,
Italia v la ex Unién Soviética, entre otros.?

Ahora bien, si examinamos detenidamente el articulo 3o., parrafo 8o.
de las Reglas de La Haya, esta clausula pareceria ser nula, no obstante ello
las grandes lineas maritimas la siguen utilizando en sus conocimientos de
embarque,?

Por otra parte, es sumamente dificil, en la prictica, probar los dafios
sufridos por las demoras, de ahi que no se tengan noticias de que algin
cargador, consignatario o tenedor legitimo del conocimiento de embarque
hayan logrado obtener reparacién por este tipo de dafio. 14

Sea lo que fuere, cste tema ha sido uno de los mas dificiles entre usua-
tios y armadores transportistas, provocando entre ellos serias diferencias
y problemas graves, de tal suerte que muchas veces el usuario, al sufrir
constantes retrasos en la entrega de sus mercancias por parte de un ar-
mador, ha optado por buscar otras opciones para alcanzar un buen ser-
vicio, bien cambiando de armador, o bien utilizando otro medio de
transporte cuando ello es posible.

111 Blas Simone, Osvaldo, Las reglas de Hamburge (andlisis normativo), Buenos
Aires, Ediciones Novum Forum, 1980, pp. 47 a 51.

112 Rodiere, René, op. cit., supra nota 2, pp. 248 a 258,

112 Conventions Iniernationales de Droit Maritime. .. op. cit., supra nota 94,
pp. 28 v 29.

14 Op, eit., supra nota 103, p. 49,
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12. Pérdidas y darios

(17) Sin renuncia o limitacién de cualquier exencién o limitacién de
responsabilidad concedida por ley o este Conocimiento de Embarque,
el porteador o transportista, como porteador o transportista o en
cualquier otra capacidad que sea, no serd responsable por cualquier
pérdida o dafio a o en relacidn con mercancias, provenientes y/o cau-
sados por abordajes, encallamiento, echazén, hurto, rateria, barateria
del capitin o la tripulacién, piratas, ladrones, desdrdenes piblicos,
captura, detencién, temperatura, efectos del clima, helada, nieve, hie-
lo, agua (fresca o salada), humedad, tedidos, destruccion, putrefaccion,
deterioro, corrupcién, enmohecimiento, rancidez, orin, mojamiento,
sudor, vapor, merma, mancha, lluvia, rocio, cambio de cardcter, goteo
(de las mercancias o de cualquier otra carga), contacto con o por olor,
evaporacion, escapes de contenidos © manchados de otras mercancias
por rompimiento, abolladura, friccion, doblez o comba, aplastamiento,
desagiie, atestadura por parasitos, roedores, fumigacién, cuarentena,
epidemias, peste, envolturas, cubiertas, contenedores, sellos, alambres
o cintas o agujeros con ganchos. El porteador o transportista no serd
responsable por o en relacién con mercancias sin empacar y/o des-
protegidas, las cuales pudieran ser anticipadamente embarcadas asi.

Esta cldusula es una de las llamadas de exoneracién de responsabili-
dad del porteador o transportista por las pérdidas o dafios que sufren
las mercancias por diversos actos, como son: faltas del capitan o la tri-
pulacién; caso fortuito o fuerza mayor, también conocidos en el medio
maritimo como *“actos de Dios”; o cualquier otra causa ajena al portea-
dor o transportista.!®

Los vicios se encuentran relacionados con las mercancias, y no con la
navegabilidad del buque, por lo que el transportista, sélo respondera por
no ejercer la debida diligencia para que el buque s¢ halle en perfecto
estado de navegabilidad antes vy en el momentc en que se inicie el via-
je, tal y como lo dispone el articulo 3o., parrafo 1.1¢

Por otra parte, y para dejar clarc a qué tipo de cldusula se refiere la
que aqui comentamos, no es otra que la rnegligence clause, que doctrinal-
mente es aceptada como vilida, ya que como antes habiamos sehalado,
si el transportista puede exonerarse de sus propias culpas, con més ra-

115 Vigier de Torres, Agustin, op. cit., supra nota 29, p. 615,
116 Conventions Internationales de Droit Maritime. .., op. cit., supra nota 94,
p. 28.
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zon podra hacerlo con respecto a las culpas del capitdn o sus subor-
dinados.»**

13. Descarga v entrega

(18) El porteador o transportista puede comenzar la descarga inme-
diatamente al arribo del buque sin dar aviso de llegada o descarga, y
puede descargar las mercancias sean perecederas o cualquiera que sea
su naturaleza directamente a como venga a mano, continnamente, dia
y noche, domingos y dias festivos incluidos, sin considerar el estado
del tiempo o cualquier costumbre o prictica del puerto, en cualquier
muelle, embarcadero, embarcacién o lugar, y el consignatario, tan
pronto como las mercancfas estén a disposicién para su traslado, re-
cibird y tomara la entrega de los aparejos del buque o de otra parte
como lo pida el porteador o transportista, sea que las mercancias es-
tén dafiadas, pierdan su comerciabilidad o hayan perdido su identidad,
en cuyo defecto, el porteador o transportista podrd, sujeto a su dere-
cho de retencién, enviar las mercancias a depésito, ponerlas en barcaza
u otra embarcacion, o disponer por otra parte de ellas, siempre por
riesgo y cuenta de las mercancias, y ¢l cargador y el consignatario
pagarédn e indemnizardn al porteador o transportista por cualquier pér-
dida, dafio, multa, cargo o gasto que sea, en que incurra o sufra al
actuar asi con o disponiendo de las mercancias.

El porteador o transportista no estd obligado nunca a hacer cual-
quier trabajo fuera de las horas comunes de trabajo. El porteador o
transportista podrd suspender la descarga de las mercancias hasta la
siguiente vez en que el buque visite el puerto de destino en el mismo
o en cualquier viaje subsiguiente. El porteador o transportista no po-
drd en ninglin caso ser sujeto al pago de dafios y perjuicios por cua-
lesquiera consecuencias que sean al ejercer esta libertad.

A menos que un acuerdo especial por escrito haya side celebrado
en contrario, el porteador o transportista estd siempre autorizado a
descargar o entregar las mercancias en coalquier muelle o lugar a su
discreci6n,

Siempre que las mercancias son recibidas o tomadas por la aduana
maritima u otras autoridades o por el operador de cualquier barcaza,
muelle, bodega, clevador u otras facilidades, ya seleccionadas por el
porteador o transportista, ya por el cargador o el consignatario, y sean
ptblicos o privados, tal autoridad v operador serd considerado como
si hubiera recibido la posesién y entrega de las mercancias solamente

117 Malvagni, Atilio, op. cit., supra nota 1, pp. 554 a 559.
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como agente de y en nombre del cargador y consignatario por y riesgo
y cuenta de las mercancias, y sujeto a cualquier derecho de retencién
del porteador o transportista sobre ellas. El porteador o transportista
no serd requerido de dar cualquier aviso que sca de llegada, descarga,
o cualquier disposicién o accién tomadas respecto de las mercancias,
cualquier costumbre o practica del puerto, del porteador o transpor-
tista, u otros en contrario, sin embargo, y aun cuando las mercancias
sean consignadas a la orden con estipulaciones de avisar a una per-
sona determinada.

. Ninguna reclamacién podri, bajo cualquier circunstancia que sea,
obligar al buque o al porteador o transportista por la omision de avi-
sar .a los consignatarios o cualquier otra parte en el contrato de la
llegada de las mercancias. El porteador o transportista no serd respon-
sable por cualquier omision del porteador o transportista previo de
informar la no entrega o dafio en relacion con las mercancias y su
entrega en el destino final. La omisién en avisar no liberara al carga-
dor o consignatario de cualquier obligacién bajo este Conocimiento
de Embarque.

(19) Cualquier gasto extra de cualesquier dafios por detencion o
retrase del buque proveniente o resultante del pesar a bordo las mer-
cancias por o a peticién de los consignatarios serd cubierto por los
consignatarios a pesar de cualquier costumbre del puerto en contrario.

(20) Consignatarios u otras partes contratantes que soliciten sus
mercancias, serén requeridos para ver que éstas tienen sus marcas y
nimeros correctos, y después que ¢l barquero, camionero, encargado
del muelle o la parte solicitante de las mercancias han firmado por las
mismas, el buque y el porteador o transportista, respectivamente, son
eximidos de toda responsabilidad por falta de entrega o no entrega.
E! porteador o transportista no seri responsable por la omisién de
ordenar las mercancias y entregar mercancias separadamente de acuer-
do con las marcas y nimeros mencionados en el reverso.

(21) El cargador y consignatario serdn responsables por indemniza-
cién al porteador o transportista y el buque y les liberaran de respon-
sabilidad y el porteador o transportista tendra un derecho de retencion

sobre las mercancias por todos los gastos y carges por reparacion,

toneleria, empacado o reacondicionamiento de las mercancias o sus
contenedores y todos los gastos en que haya incurrido para proteger
cuidar o de otra manera hechos para beneficio de las mercancias, sea
que las mercancias estén o no dafiadas y por cualquier pago, deten-
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cidén, demnora o responsabilidad de cualquier naturaleza sostenida o
incurrida por o sobre el porteador o transportista o el buque en rela-
cién con las mercancias como quiera que sean causados,

Si la carga es remitida desde cualquier parte o lugar de refugio
los derechos de averia gruesa no serdn perjudicados de este modo.

(22) Si es requerido por el porteador o transportista un conocimien-
to d¢ embarque debidamente firmado, para recibo, deberd ser entre-
gado al porteador o transportista o su agente en el puerto de descarga
a cambio de la orden de entrega.

Después de examinar esta cliusula, tenemos que reconocer que se fun-
damenta en el Convenio Internacional de Bruselas para la Unificacion
de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque o Reglas de
La Haya, que en su articulo 7o0. establece:

Ninguna de las disposiciones del presente Convenio prohibe al por-
teador 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 conserva-

cidn antes de la carga v después de la descarga del buque en que las
mercancias se transportan por mar.™?

Esto es lo que hace precisamente el armador a lo largo de esta cldusula
de su conocimiento de embarque, y que por consiguiente el cargador y
consignatario aceptan al admitir ¢l documento. Por lo mismo, todas aque-
llas estipulaciones que sean razonables, es decir, que no dispongan o im-
pongan decisiones arbitrarias por el transportista serdn perfectamente va-
lidas para regular derechos y obligaciones entre las partes.

Desde luego, en la medida en que cada parte ceda, ambas podrén que-
dar satisfechas sin que ninguna de ellas busque preponderantemente su
beneficio, pues creemos que obrando con sinceridad ambas logrardn utili-
dades y, por supuesto, alcanzaran entre si ¢l respeto anhelado.1?

118 Conventions Internationales de Droit Maritime. .., op. cit., supra nota 94,
p. 32.

119 Consultar por entero Jas obras siguientes: Cornejo Fuller, Eupenio, “Eva-
lnacién sobre la posible ratificacién por los paises latinoamericanos de las Reglas
de Hamburgo en relacién con la Convencién de Bruselas de 1924 desde el pun-
to de vista juridico”. Revista de Derecho, Valparaiso, Universidad Catdlica de
Valparafso, nim. IV, 1980, pp. 143 a 177; Beitrin Montiel, Luis, “El transporte
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14. Flete y otros cargos: retencion

{23) El flete serd pagadero, a opcitn del porteador o transportista
sobre la base de volumen, peso, medida o valor u otras bases. Si hay
un error en el flete u otros cargos y si la correccién del flete o los
cargos fuera mas alta, el porteador o transportista podrd cobrar la
suma adicional, 8i los datos proporcionados por el cargador son en-
contrados erréneos, un flete adicional serd pagadero, el cargador,
consignatario y las mercancias serdn responsables por cualesquier gas-
tos incurridos en examinar, pesar, medir v valuar las mercancias.

Todo el flete al puerto de descarga mencionado aqui y todos los
cargos en contra de las mercancias serdn considerados ganados al re-
cibo de las mercancias por el porteador o transportista, y ¢l porteador
o fransportista sera auiorizado sin reserva a recibir todos los fletes
y cargos sea que estén actualmente pagados o no, y a recibir y rete-
nerlos bajo todas las circunstancias que sea, el buque y/o la carga
perdidos {por cualquier causa que sea) o no o el viaje cambiado, sus-
pendido, no iniciado, frustrado o abandonado,

Todas las sumas pagaderas al porteador o transportista son debidas
cuando contraidas y tales sumas y todos los fletes serdn pagados por
entero, sin ninguna reclamacién, o deduccidn, y tal pago serd, a op-
cién cualquiera del porteador o transportista, en moneda de los Esta-
dos Unidos o en su equivalente en la moneda del puerto de carga o
de puerto de descarga.

Cualesquier impuestos pagados sobre fletes por el cargador, consig-
natario y/o cesionaric, o porcién de ellos, los cuales puedan ser reem-
bolsados por el gobierno serdn aplicados en favor de la Linea Mexi-
cana (TMM) como un recargo sobre ¢l flete.

El porteador o transportista nunca podra ser obligado a cobrar
cualesquier cargos a peticion de los cargadores o propietarios de las
mercancias, pero en caso de consentir con cualesquiera de tales peti-
ciounes, el porteador o transportista no serd sujeto por cualesquier
cargos asi cobrados pero no pagados actualmente.

(24) El cargador, el consignatario y el propietario de las mercan-
cias estardn solidaria y severamente sujetos al porteador o transpor-
tista por ¢l pago de todo flete, cargos y otras sumas debidas al portea-
dor o transportista y por cualquier omision de cualquiera o de ambos
para ejecutar su o sus obligaciones bajo los términos de este Conoci-

por agua, la descarga y la entrega de las mercancias”, Revista de Derecho Mariti-
mo, Buenos Aires, Asociacién Argentina de Derecho Maritimo, noviembre de

1971, pp. 49 a 64,
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mienito de Embarque y eilos indemnizardn al porteador o transportista
por ello y le liberaran de responsabilidad por pérdida, dafo v gasto
en que haya incurrido el porteador o transportista provenientes o re-
sultantes de cualquier omisién de cumplimiento por el cargador v
consignataric o cualquiera de ellos.

(25) El porteador o transportista tendri un derecho de refencién
sobre las mercancias, el cual derecho de retencién servird para la
entrega de todo flete, cargos vy otras sumas debidas bajo las cldusulas
precedentes y siguientes de este Conocimiento de Embarque, y obli-
gard este derecho de retencién por todos los medios disponibles, in-
cluidas razones piblicas o privadas y sin aviso, sobre las mercancias
o cualquier parte de ellas y cualquier otra propiedad perteneciente al
cargador o consignatario que estuviera en poder del porteador o trans-
portista. El producto neto de cualquier venta, después de deducir todos
los costos y gastos para ejecutar el derecho de retencién o embargo,
sera aplicado para la liquidacién del flete, cargos y cualquier otra
suma debida al porteador o transportista, y el porteador o transpor-
tista no estard bajo cualquier obligacién posterior con respecto de
ésto, excepto de responder del balance si cualquiera de éstos proce-
diera.

Esta clausula esta dividida en dos partes, la primera (numerales 23 y
24) corresponde a lo que en la prictica se llama “flete ganado a todo
evento”, que se considera por un grupo de la doctrina como nula por ir
en contra de lo dispuesto en el articulo 3o., inciso 8o. de las Reglas de
La Haya, ya que si hay una pérdida de las mercancias, por la cual es
responsable legalmente el transportista, se trata claramente de una cldu-
sula de exoneracién de responsabilidad del porteador, violando asi la
disposicién antes citada.}*®

Otra parte de la doctrina justifica su existencia, basandose en la con-
veniencia de ahorrar determinados gastos al transportista, como es el
caso del seguro del flete o bien el dejarle al porteador disponer de efec-
tivo para atender a los gastos del viaje.1?

Finalmente, el resto de la doctrina se basa en la ciencia de la econo-
mia, al sefialar que en realidad se debe estar a las condiciones del mer-
cado, es decir, que cuando los fletes vayan a la baja necesariamente los

120 Conocimientos de embarque. . ., supra nota 105, pp. 50 v 51,
12t Vigier de Torres, Agustin, op. cit., supra nota 29, pp. 627 y 628.
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transportistas renunciardn a esta clausula, incorporandola sélo en caso
necesarto,'#?

Disposiciones especificas sobre el tema existen en las legislaciones na-
cionales de Jos paises maritimos por excelencia, como ejmplo tenemos
los casos de Argentina y Espafia, que permiten vélidamente la insercion
de esta cldusula, reconociéndole asi su valor juridico. No obstante lo cual
el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de
Mercancias de 1978, Reglas de Hamburgo, al ignal que las Reglas de La
Haya considera esta disposicién nula.12?

Nosotros tenemos que insistir en su nulidad, maxime que nuestra pro-
pia Ley de Navegacién y Comercio Maritimos no se ocupa de ella; sin
embargo, creemos necesario que se regule claramente sobre ella y se haga
el anélisis completo sobre su procedencia, aceptandola sélo cuando la
falta de entrega en el puerto de destino se deba a culpa del cargador,
consignatario o tenedor legitimo del conocimiento de embarque; vicio
propio de la mercancia; acto de averfa gruesa; caso fortuito o causa de
fuerza mayor; o bien, que el bien haya sido vendido, en un puerto de es-
cala, por el capitdn cuando éste se¢ encuentra sin recursos para continuar
el viaje, desde luego, y claro estd, debera reembolsarse el valor de tales
bienes al precio que tengan, a la Negada del buque, en el puerto de des-
tino.

La segunda parte de la cldusula (numeral 25) corresponde a la cesser
clause, es decir, la cldusula por Ia cual la carga queda afecta al pago
del flete, recargos, derechos y otros gastos asimilados al mismo flege.™*

Esta parte de la clinsula estd plenamente justificada, aun cuando el
capitdn o los agentes del transportista no pueden demorar la descarga o
entrega de las mercancias por recelo de falta de pago de los gastos antes
citados, pero si podridn acudir al tribunal para que se depositen éstas
hasta que queden cubiertas tales sumas, en este sentido se pronuncia
nuestra propia Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, articulo 174,
segundo parrafo, que a la letra dice:

El porteador podra pedir al juez que autorice la venta, por medio de
corredor o comerciante establecido, de las mercancias suficientes para
cubrir los créditos del transporte, El remanente, si lo hubiere, se de-

172 Hernéndez Yzal, Santiago, op, cit., supra nota 33, pp. 111 y 112,

123 Beltran Montiel, Luis, op. cif., supra nota 33, p. 313; Vigier de Torres, Agus-
tin, op. cit., supra nota 29, p. 628; op. cit,, supra nota 26, anexo 1, p. 25.

124 Vigier de Torres, Agustin, op. cit.,, supra nota 29, p. 652.



CLAUSULADO DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 69

positard a disposicion del cargador, destinatario o del titular del cono-
cimiento,2%

15. Ajuste de reclamaciones por pérdida o dafio

(26) Siempre que el valor de las mercancias sea menor que la suma
por bulto u otra unidad acostumbrada para fijar el flete bajo el cual
la responsabilidad del porteador o transportista est4 limitada, de acuer-
do con las disposiciones o reglas establecidas en la Cldusula 3, su
valor para el célculo y ajuste de reclamaciones, por las cuales el por-
teador o transportista puede ser responsable, para el propdsito de evi-
tar incertidumbres y dificultades en fijar el valor, sera estimado en el
valor de la factura, més, si fuera pagadero y no incluido en ella,
el flete y el seguro hasta el puerto de destino mencionado en este
Conocimiento de Embarque independientemente de cualquier otro va-
lor mayor o menor. La valuacién de mercancias no embarcadas en
bultos, pero suceptibles de ser asi embarcadas, no serd; para el ajuste
de cualquier reclamacién mayor de lo que supuestamente valga en el
caso de ser embarcadas en bultos, pero no serd nunca estimado sobre
miés bultos que mercancias. En caso de cualesquiera mercancias trans-
portadas en un contenedor, de cualquier tamafio, serd siempre, para
el ajuste de cualquier reclamacién, estimado como un bulto. .

El porteador o transportista no ser4 responsable por dafios conse-
cutivos o indirectos o por honorarios y gastos del inspector.

El porteador o transportista puede reponer cualesquiera mercancias
perdidas o reponer o reparar cualesquiera mercancias dafiadas.

En esta cliusula, a mi juicio muy interesante, se introduce una va-
riante que casi nadic hace en ¢! medio del transporte marftimo, respon-
der o resarcir de los dafios al propietario de las mercancias por el valor
del bien, pero basindose en el valor factura comercial mis el flete y
la prima del seguro, cuando en ella se incluyen, es decir el valor de la
compraventa CIF, siempre que el valor de las mercancias sea menor que
la suma por bulto u otra unidad que haya sido empleada para fijar el
flete.

Salvo esa excepcidn, casi todos los conocimientos establecen una cifra
determinada por bulto, asi, y como ejemplo, en el conocimiento de em-
barque de la empresa armadora argentina “A, Bottacchi, S, A. de Nave-
gacién”, en su cldusula 5 se habla de un limite de 100 libras esterlinas

1™ Op. cit,, supra nota 35, p. 523,
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por bulto; en el de la “Mitsui O.8.K. Lines Ltd.”, clausula 23, sc habla
de un limite de 100,000 vens; igualmente se sefialan 100 libras esieriinas
por bulte, clausula 24, en los conocimientos de embarque propuestos por
los Clubs de Proteccidén ¢ Indemnizacién (PANDI). 26

Ahora bien, de acuerdo con las Reglas de La Haya y sus modificacio-
nes, se dice que la cantidad debida se fijard en funcién al valor de las
mercancias: a) En el lugar y fecha en que fueron descargadas; b) en el
lugar y fecha ¢n que debieron ser descargados; ¢) segin cotizacion en
bolsa; d) segin precio de mercado; e) segin el valor usual de mercan-
cias de la misma naturaleza y calidad.’**

En sus recomendaciones finales sobre los conocimientos de embar-
que, la Secretaria General de la UNCTAD, sefialaba que:

Un ajuste basado en el valor c.i.f. mis un porcentaje de beneficios
o en el valor segiin factura, més flete, seguro y un porcentaje de bene-
ficios, podria introducir una mayor seguridad en la cuestién y evitarfa
litigios prolongados ¢ntre las partes.’®®

Sin embargo, al entrar en vigor el Protocolo de Bruselas de 1979, que
modificé nuevamente al Convenio de 1924, los limites de responsabilidad
variardn, pues deber4n ser fijados en derechos especiales de giro hasta
por los limites que veremos mdés adelante en el capitulo IIL

16. Certificados de protesta del buque

(27} La protesta del buque tocante a hechos y circunstancias exone-
rando al porteador o transportista de responsabilidad, debidamente
declarada por el capitdn y/0 uno o mis miembros de la tripulaci6n,
serd estimada prueba suficiente de tales actos y circunstancias.

Un certificado tocante a lo apropiado de un espacio destinado a
recibir carga y/o la estiba apropiada de la carga expedido por la
Oficina Nacional de Carga de los Estados Unidos o autoridad similar

126 A, Bottacchi S. A. de Navegacion. Conocimiento de embarque, Mitsoi
0.S8.K. Lines, Ltd, Bill of Lading. Conocimiento de embarque modelo P & 1.

1% Conventions Internationales de Droit Maritime. . ., op. cit., supra nota 94,
pp. 35 y 36, -

1282 Conccimientos de Embarque. .., op. cit., supra nota 105, p, 49; La Ley de
Navegacién y Comercio Maritimos exige que cuando el porteador por su culpa
cause la pérdida o dafio de las mercancias, tiene la obligacién de pagar de acuerdo
con el valor de la mercancia en el lugar y dia sefialados para la entrega y deberd
ademis indemnizar al tenedor del conocimiento de embarque por los dafios ¥y per-
juicios que se le causen. Articulo 177; y, op. cit.,, supra nota 35, p. 524
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y obtenido por el porteador o transportista serd estimado prueba sufi-
ciente de tal hecho o hechos.

Si antes de cargar mercancias en cualquier espacio aislado, el por-
teador o transportista obtiene el certificado de un inspector de socie-
dad clasificadora u otra persona competente, que tal espacio aislado
v la maquinaria de refrigeracién son aptos y seguros para el transporte
de carga refrigerada, la existencia de Ia cota o clase del buque junta-
muente con el certificado antes citado scran prueba suficiente contra
el cargador y consignatario de que el espacio aislado del buque v la
maquinaria de refrigeracion estaban antes y en el comienzo del viaje
aptos y seguros para la recepcidn, transporte y conservacion de las
mercancias.

Estos certificados de protesta del buque son generalmente levantados
por el capitin ante autoridades competentes, como las mencionadas en
la cliusula que aqui comentames, o bien pucden serlo también ante un
notario o corredor pGblico, o bien el consul acreditade por el pais cuyo
pabellon porta el buque, en este caso seria el cénsul mexicano.

Esta accion es para sefialar dafio al buque o la carga frente a un mal
tiempo excesivo u otras eventualidades, exonerando de esta manera al
porteador; desde luego, esta protesta siempre tien¢ un limite para ser pre-
sentada después de la llegada del buque al puerto.1?

Sin embargo, se dice que esta cliusula es nula pues ateniia la respon-
sabilidad que recae sobre ¢l porteador en base a las Reglas de La Haya
(articulos 4o0., parrafo 1 ¢) y 3o0. parrafo 2); ademas, de que en la mayoria
de los paises estos certificados de inspeccién por si solos no son acep-
tados por los tribunales y no tienen un valor para el porteador, asi, ante
este problema E.R.H. Hardy-Ivamy sefialaba que: .. .para evitar dudas
ha llegado el momento de insertar expresamente en las Reglas [de La
Haya] nuevos ejemplos de clausulas que infringen las disposiciones del
articulo 3o0., parrafo 8o.1%

17. Aviso de pérdida o daiio, tiempo para ejercer la accidn

(28) A menos que aviso de pérdida o dafio y de la naturaleza ge-
neral de tal pérdida o dafio sea dada por escrito al porteador o trans-

122 Res, I.., op. cit.,, supra nota 93, p. 163.

13 Hardy-Ivamy, E. R. H., “The Carriage of Goods by Sea”, Current Legal
Problems, Londres, 1960, pp. 216 y 217, Citado en Conocimientos de Embarque. ..,
op. cit., supra nota 105, p. 51,
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portista o su agente en el puerto de descarga antes o al momento del
traslado de las mercancias a la custodia de la persona autorizada a
la entrega de ellas bajo el contrato de transporte maritimo, tal tras-
lado sera evidencia “prima facie” de la entrega por ¢l porteador o
transportista de las mercancias como fueron descritas en el Conoci-
miento de Embarque. Si la pérdida o dafio no son aparentes, el aviso
deberd ser dado dentro de los tres dias siguientes a la entrega. la
omisién de dar aviso como arriba se mencioné constituira una excep-
cién perentoria absoluta®* para todas las reclamaciones por pérdida
0 dafio de las mercancias transportadas bajo la clausula 13 de este
Conocimiento de Embarque.

Ningiin litigio o procedimiento serd sostenido a menos que sea ini-
ciado dentro del afio siguiente de la entrega de las mercancias por el
porteador o transportista o la fecha cuando las mercancias debieron
haber sido entregadas y las extensiones del mencionado periodo serd
una excepcion perenteria completa para recuperar pérdidas o dafios
en cualquier litigio o procedimiento no iniciado en el mencionado
periodo a pesar de que el porteador o transportista pueda ser no re-
sidente o una empresa extranjera. Las disposiciones de esta cliausula
se aplicardn en cualesquiera reclamaciones contra el porteador o
transportista, incluidas, pero no limitadas a cualquier reclamacién por
entrega de las mercancias y sea basada en contrato, agravio o propie-
dad de las mercancias. o

Nada serd estimado como renuncia de las disposiciones de esta
cliusula, excepto una renuncia escrita expresamente firmada por el
porteador o transportista.

Esta cldusula estd plenamente de acuerdo con lo dispuesto por las
Reglas de La Haya en su articulo 30., pirrafo 60., de ahi que no puedc
ser criticada en forma alguna, pues se apega a la legislacién internacio-
nal vigente.

En igual sentido se pronuncia la Ley de Navegacién y Comercio Mari-
timos vigente en nuestro pais, es cierto que establece diez dias para que
se¢ presenten al transportista las reclamaciones pertinentes, otorgando
un plazo mas amplio que el que menciona el Conocimiento de Embar-
que comentado (articulo 183). Pero, en el caso del tiempo para ejercer

131 Lag excepciones perentorias son aquellas que tienden a destruir la accién.
Pertenecen a la categoria de las materiales o sustanciales por refererirse a derechos
y obligaciones en materia del juicio o proceso. Ademds se caracterizan por poderse
oponer en cualguier tiempo. Pallares, Eduardo, Diccionario de derecho procesal
civil, 3a. ed. México, Porria, 1960, p. 297.
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la accién, derivada del contrato de transporte maritimo, es més corto el
término concedido por la Ley, va que se limita a seis meses, (articu-

lo 188).132

18. Cldusula de abordaje ambos buques culpables

(29) Si el buque tiene un abordaje con otro buque como resultado
de la negligencia del otro buque y/o la negligencia de cualquier buque
o buques distintos o ademds del buque que aborda y de cualquier
acto negligente u omisién del capitidn, marinero, practico o personal
del porteador o transportista en la navegacién o mancjo del buque, el
propietario de las mercancias transportadas bajo este Conocimiento
de Embarque, indemnizara al porteador o transportista contra toda
pérdida o responsabilidad respecto del oiro buque o buque no trans-
portador o de su propietario, en cuanto que tal pérdida o responsabi-
lidad represente pérdida o dafic a o reclamacién de cualquier clase
de los propietarios de las mercancias dichas, pagada o pagable por ¢l
otro bugue o buque no transportador o su armador al propietario de
las dichas mercancias y reservada, retenida o rescatada por el otro
buque ‘o buque no transportador o sus armadores como parte de su
reclamacién contra el buque transportador o el porteador o transpor-
tista. Las estipulaciones precedentes se aplicarin también cuando los
armadores, operadores o aquellos encargados de cualquier buque o
buques distintos que, ademds de los buques u objetos abordados, sean
culpables con respecto a un abordaje o contacto.

Esta clausula se ide6 para evitar situaciones andmalas surgidas de un
abordaje en que ambos buques son culpables, apoyandose para ello en
lo dispuesto por la Ley Harter de los Estados Unidos, sin embargo, ha
sido muy discutida su aceptacién por la doctrina, no obstante lo cual
se sigue utilizando en los conocimientos de embarque y en las pdlizas de
fletamiento.®?*

Existen, ademds, dos sistemas para establecer el limite de responsa-
bilidad, el europeo o continental, establecido en ¢l Convenio Internacio-
nal de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de
Abordajes, del 23 de septiembre de 1910, articulo 40.: Si hubicra falta

182 QOp, cit, supra nota 35, pp. 524 y 525,
133 Farifia, Francmco Abordajes, Reglamentacién internacional, Barcelona Bosch

Casa Editorial, 1958, pp. 146 a 132,
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comun, la responsabilidad de cada uno de los buques estd en proporcién
con la gravedad de las faltas cometidas respectivamente.?®

Ahora bien, en ¢l otro sistema, el norteamericano, se estima que am-
bos buques responsables lo son per igual, sin tener en cuenta la existen-
cia de mayor o menor grado de culpa, esto sélo ocurre en el sistema
europeo cuando no se puede establecer esa proporcién, por ser las cul-
pas de ambos buques equivalentes en gravedad. Por lo mismo, habrin
de temerse en cuenta estos sistemas a fin de saber a qué atenerse en el
caso que ocurra un abordaje en el que ambos buques tengan la culpa.'*®

Desde luego, cabe advertir que la redaccién de esta clausula es de
corte netamente sajén, complicada de entender en los derechos latinos
como el nuestro, de ahi su dificil aceptacién por los tribunales nacio-
nales. La misma Suprema Corte de Justicia de los Estados Unidos deci-
did, en 1951, que tal clidusula no es vilida, por ir en contra del orden
piblico de los Estados Unidos, que prohibe a un transportista comiin
el limitar su responsabilidad por su propia negligencia o la de sus em-
pleados. No obstante lo cual, su inclusién es muy importante, ya que si
no se pone en ¢l conocimiento de embarque se enfrentard un grave pro-
blema ante el seguro maritimo, pues no podrd aplicarse la cldusula de
abordaje, running down clase, en relacién con el seguro del casco.r®®

19. Averia gruesa o comtin

(30) La averia gruesa o comiin, serd ajustada, regulada y arregla-
da en la ciudad de México, D. F., o en cualquier otro lugar a opcién
del porteador o transportista y de acuerdo con las Reglas de York y
Amberes 1950 y a la practica local en el lugar de ajuste. El ajustador
serdi nombrado por el porteador o transportista. La averia gruesa o
comiin serd ajustada en la moneda o monedas a opcién del porteador
o transportista. Los cargadores y consignatarios al aceptar este Cono-
cimiento de Embarque expresamente abandonan y renuncian a lo
dispuesto por el articulo 700 del Cédigo de Comercio Holandés y el
articulo 148 del Libro 11 del Cédigo de Comercio Belga.

El consignatario esti obligado a firmar antes de la entrega de la
carta el Bono de Averia Gruesa o Comin usado por el porteador o

134 Op. cit.,, supra nota 94, pp. 5-6.

135 Farifta, Francisco, op. cit., supra nota 133, p, 146,

136 Bes, J., Fletamentos y Términos de Embarque, 7a. ed, (trad. de la 10a. ed.
en inglés por S. Uriarte y Larraondo), Madrid, Asociacién de Navieros Espafioles,
1982, pp. 107 y 108.
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transportista y a pagar un depdsito por el monto fijade por el portea-
dor o transportista como una seguridad por la contribucién finalmen-
te debida, el porteador o transportista no estard obligado a entregar
las mercancias al consignatario a menos que tal Bono haya sido firma-
do y el depdsito haya sido pagado.

Los depésitos seran repartidos de acuerdo a la prictica del lugar
de ajuste y/o a cualquier acuerdo que ¢l porteador o transportista
haya hecho con los aseguradores con respecto a ello, ¢l porteador o
transportista estard siempre autorizado a hacer los depdsitos converti-
dos, sin aviso o noticia alguna, ¢n la moneda en la cual el estado de
cuenta haya sido redactado.

Si el consignatario falla en proporcionar al porteador o transpor-
tista los particulares requeridos, el valor de las mercancias serd fijado
por un inspector ¢ inspectores nombrados por el porteador o trans-
portista o el ajustador de averia.

La evidencia de admisibilidad en la averia gruesa o comin de un
descuento reclamado, no esta obligado a cualquier formalidad que sea.

La carga no embarcada bajo un Conocimiento de Embarque no
contribuye a la averia gruesa o comiin.

No habré obligacién cualquiera que sea por parte del capitdn, del
porteador o transportista de cobrar los depésitos adecuados u otras
fianzas o actuar de otra manera por las contribuciones de averia
gruesa o comin pero estd entendido que los costos del porteador o
transportista cobrando y ajustando depdsitos u otras fianzas o de todas
las otras medidas tomadas por él y cobrando y ajustando contribu-
ciones, inclusive cuotas o comisiones seran garantizadas en averia grue-
sa 0 comiin.

Todos los costos, sacrificios y gastos incurridos en el hecho de en-
calladura, para poner el buque a flote (incluido remolque y aljjo, etcé-
tera) ain si ¢l buque y la carga no estaban en peligro inmediato o
previsto, scri considerado como averia gruesa o comin.

En el caso de accidente, peligro, dafio o desastre, antes o después
del comicnzo del viaje, resultante de cualquier causa, ya se deba a
negligencia o no, del cual o de cuyas consecuencias, no es responsa-
ble el porteador o transportista por ley, contrato o de otro modo, las
mercancias, cargadores, consignatarios o propietarios de las mercan-
cias contribuirdn con el porteador o transportista en la averia gruesa
o comin al pago de cualquier sacrificio, pérdidas o gastos de la natu-
raleza de averia gruesa o comin que se hagan o en que se incurra,
y pagaré los gastos de salvamento y cargos especiales que se produz-
can respecto de las mercancfas. Si el buque salvador es propiedad
o es operado por el porteador o transportista, el salvamente se pagara
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integramente, como si el buque o buques salvadores pertenecen a ex-
trafios. Tal depdsito que el porteador o transportista o sus agentes
estimen suficiente para cubrir la contribucién estimada de las mer-
cancias y cualquier gasto de salvamento y cargos especiales sobre
eso si fuera requerido serd hecho por las mercancias, cargadores,
consignatarios o propietarios de las mercancias al porteador o trans-
portista antes de su entrega.

No sabemos qué motivo tuvo la TMM para que estableciera la ver-
sion de 1950 de las Reglas de York y Amberes en su Conocimiento de
Embarque, mixime que lo puso al dia muy recientemente, y ciertamente
tuvo a la vista la versién 1974, que adopté el Comité Maritimo Inter-
nacional en su Conferencia de Hamburgo, celebrada ese afic. No obstan-
te lo cual, sigue al pie de la letra, salvo pequefias variantes, lo estable-
cido por dicha Reglas en materia de Averia Gruesa o Comun.’™

Ahora bien, el dltimo pédrrafo de la clausula que estamos comentando,
no es otra cosa que la New Jason Clause, o sea aquella cliusula que se
inserta en los conocimientos de embarque que se extienden para los
servicios de y hacia puertos de los Estados Unidos, pues las disposicio-
nes legales en ese pais asi lo establecen, y reconocen el derecho del por-
teador a recuperar de los cargadores, consignatarios o tenedores del
conocimiento de embarque su contribucién a la averia gruesa ¢ comiin,
puesto que el transportista esti exonerado de responsabilidad por las
faltas nauticas, de navegacion y manejo del buque, cometidas por el ca-
pitdn o la tripulacién, cuando ha ¢jercido la debida diligencia para poner
al buque en condiciones de navegabilidad en todos aspectos; es decir, se
aplican los principios de la Ley Harter establecidos en su articulo 30.1%®

La New Jason Clause va en contra de lo dispuesto por la Regla D
de las de York y Amberes, que a la letra dice: *“La obligacién de con-
tribuir en averia comiin no serd afectada aun cuando el acontecimiento
que motivo el sacrificio o gasto fuera debido a culpa de una de las par-
tes comprometidas en la aventura; pero ésto no perjudicard cualquier
medida que pueda ser ejercida contra la parte que incurrié en falta™ 1

Es decir, que la falta de una de las partes interesadas en la aventura
marfitima, que dé lugar a una averia gruesa o comiin, no priva de su

137 Ver el texto 1950 de las Reglas de York y Amberes, en: Cervantes Ahuma-
da, Rail, op. cit., supra nota 33, pp. 708 a 718. La versién 1974 puede consultarse
en: Gonzilez Lebrero, Rodolfo A., op. cit., supra nota 32, pp. 773 a 778.

138 Bes, J., op. cit,, supra nota 136, pp. 123 v 124,

132 Gonzéilez Lebrero, Rodolfo A., op. cit., supra nota 32, p. 773.
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caracter a ésta, pero las partes afectadas podrdn ejercer las acciones
correspondientes para que se les resarza de los perjuicios sufridos por
tal falta. Como podemos ver es totalmente contraria a la cldusula que
comentamos,

20, Empleados o agentes.

(31) Por ¢l presente queda convenido expresamente que ningtin em-
pleado o agente del porteador o transportista (incluido cualquier
contratista independiente empleado de vez en cuando por el porteador
o transportista) estard en ninguna circunstancia bajo cualquier respon-
sabilidad ante el cargador, consignatario o propietario de las mercan-
cias o ante cualquier tenedor de este Conocimiento de Embarque por
cualquier pérdida, dafio o retraso de cualquier clase que sea prove-
niente o resultante directa o indirectamente de cualquier acto, negli-
gencia u omisién de su parte en el ejercicio de su empleo o en re-
lacién con el mismo y sin perjuicio de la aplicacién general de las
disposiciones anteriores de la presente cldusula, cualquier exencién,
limitacién, condicién vy libertad agui previstas y cualquier derecho,
exencién de responsabilidad, defensa e inmunidad de cualquier natu-
raleza aplicables al porteador o transportista, 0 a que tuviese derecho
el porteador o transportista en virtud de lo aqui dispuesto, se haran
extensivos igualmente y protegeran a cualquier empleado o agente del
porteador o transportista que actie del modo indicado y para el pro-
posito de las disposiciones anteriores de esta Clausula, se entenderd
que el porteador o transportista acta como agente o fiduciario en
nombre de y para el beneficio de todas las personas que sean o pue-
dan ser sus empleados o agentes de vez en cuando (incluidos los con-
tratistas independientes antes mencionados) y se entiende, asimismo,
a este respecto que todas estas personas son partes en el contrato de
que es evidencia este Conocimiento de Embarque.

La clausula se refiere a las exoneraciones y limjtaciones de todos los
empleados y agentes del porteador o transportista, bien sean permanen-
tes o no, es decir, incluye también a aquellos que ocasionalmente laboran
para el porteador, todo lo cual se prevé, asimismo, en el articulo 4o.,
inciso 2, de las Reglas de La Haya y su Protocolo 1968 o Reglas de
Wisby: “Si se ejerce tal accioén contra un empleado o agente del portea-
dor, tal empleado o agente podrd prevalerse de Jas exoneraciones y
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limitaciones de responsabilidad que el porteador puede invocar confor-
me al presente Convenio”. 40

Sin embargo, la misma disposicién invocada sefiala claramente que el
empleado o agente no podrin hacer uso de tales prerrogativas si se de-
muestra que los dafios ¢ pérdidas se deben a una omisidn o accién
realizadas por ellos para provocar tales dafios o bien causar la pérdida
de los bienes (articulo 4o., inciso 4).14

21. El anverso

El mal llamado anverso, ya que como dijimos antes, nosotros lo con-
sideramos el reverso, pues las cldusulas del conocimiento de embarque
que hemos antes estudiado son el texto del contrato de tramsporte de
mercancias por mar y por ende su parte principal, por lo que no puedc,
dc ninguna manera, ser el reverso del conocimiento de embarque, sino
Su anverso.

Ahora bien, en el mal llamado anverso aparecen los siguientes datos:
Nombre de la empresa armadora: Transportacion Maritima Mexicana,
S. A., conocida internacionalmente como “Mexican Line”; cargador. . . ;

consignado a...; a la orden de. . .; dar aviso de llegada a...; también
avisar. . . ; puerto de embarque o de carga...; buque...; viajc name-
ro. ..; bandera. ..; muelle...; para el puerto de descarga (doade las

mercancias deben ser entregadas al consignatario o reexpedidor)...;
para transbordo a (si las mercancias deben ser transbordadas o reexpe-
didas al puerto de descarga). . . ; datos proporcionados por el cargador:
marcas y nameros. .. ; nimeros de bultos. .. ; descripcién de bultos y
mercancias. . . ; medidas. . . ; peso bruto. . .: tarifas y cargos maritimos:
flete cargado sobre...; tarifa... por...; flete...; valor...; pagadero
en. .. ; “Aceptando este Conocimiento de Embarque, el cargador, con-
signatario y propietario de las mercancias y el tenedor de este Cono-
cimiento de Embarque expresamente aceptan y acuerdan todas sus cldu-
sulas, excepciones y condiciones, sean é&stas escritas O manuscritas,
mecanografiadas, estampadas o impresas, tan plenamente como si fueran
firmadas por tal cargador, consignatario, ducfio de las mercancias y/o
tenedor de este Conocimiento de Embarque”.

Se puede decir que ésta es una cldusula mds del documento, ya que
sefiala claramente que la aceptacién del Conocimiento de Embarque obli-

140 Op, ¢it., supra nota 94, pp. 36 y 37.
141 Jdem, p. 37.
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ga a las partes en el contrato de transporte maritimo de mercancias, de
acuerdo con las disposiciones establecidas a lo largo del mismo docu-
mento y que ya hemos estudiado.

“En fe de lo cual, el Capitin o Agente del mencionado buque ha fir-
mado. . . Conocimientos de Embarque, todos de este contenido y fecha,
uno de los cuales siendo ejecutado, los otros son nulos. Fechado en. ..
Por ¢l Capitdn, .. Transportacién Maritima Mexicana, S. A. Conoci-
miento de Embarque niimero. . .”.

Como podemos ver, son los datos que se exigen en el propio Conve-
nio Internacional de Bruselas para la Unificacién de Cicrtas Reglas en
Materia de Conocimientos de Embarque del 25 de agosto de 1924 y su
Protocolo de modificacién del 23 de febrero de 1968 (articule 3o., inci-
so 3); desde luego, esas exigencias no son tan clarz y ampliamente ex-
puestas como lo hace el articulo 15 del Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Maritimo de Mercancias del 30 de marzo de 1978.14

22. Otras cldusulas tipo

En algunos conocimientos de embarque se incluyen otras clausulas re-
lativas a huelgas, paros, guerra, motines, pirateria, conmociones civiles,
entre otras, sin embargo, y aun cuando no en esa extensién, en el do-
cumento que acabamos de revisar s¢ hacen breves referencias a tales
situaciones especiales, por lo que no creemos necesario hacer un comen-
taric mas amplio sobre el particular.

El porteador o transportista en ocasiones cstablece una cléusula es-
tampada para el caso en que €l documento se incluya para el recibo o
entrega de las mercancias en Iugar tierra adentro. Dicha cldusula dice:

Si el lugar de recibo o entrega de la carga o ambos, como sefialados
en este Conocimicnto de Embarque, son puntos en tierra adentro, la
responsabilidad del porteador o transportista con respecto al trang-

porte de las mercancias serd como sigue:
1) Durante el transporte por mar de acuerdo con las Reglas de La

Haya contenidas en la Convencién Interracional para la Unificacion
de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embarque fechado
en Bruselas en 1924 como més adelante se prevé.

2) Durante el transporte terrestre o cualesquier servicios inciden-
tales se someterd a las condiciones aplicables de los respectivos por-
teadores o transportistas terrestres bajo los apropiados subcontratos.

142 (Op. cit., supra nota %4, p. 28; op. cit., supra nota 26, pp. 11-12.
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3) Si las mercancias transportadas bajo este Conocimiento de Em-
barque son perdidas o danadas durante el transporte y no puede ser
establecido si el dafo ocurrié durante el transporic terresire o el ma-
ritimo o al cuidado de quien estaban las mercancias cuando ocurrié
la pérdida o el dafio, sera estimado que ha ocurrido durante el trans-
porte maritimo y la responsabilidad del porteador o transportista serd
como fue mencionada arriba 1).

Esto hace clara referencia ya al transporte multimodal de mercancias,
que dia con dia adquiere mayor fuerza en nuestro pafs, por supuesto que
TMM tiene ya un conocimiento de embarque apropiado para ese tipo
de transporte, que aun cuando pone cliusulas muy parecidas a las aqui
comentadas, ticne otras especificamente enfocadas al transporte multi-
modal de mercancias, y que en cierta medida se apegan a lo dispuesto
por el Convenic de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias, adoptado el 24 de mayo de 1980 en Gine-
bra, Suiza, ratificado por México el 11 de febrero de 1982 y promulgado
en el Diario Oficial de la Federacién el 27 de abril del mismo afio.*3

El transporte multimodal se puede definir como:

...el porte de mercancias por dos métodos diferentes de transporte
por lo menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal, des-
de un lugar situado en un pais en el gue el operador de transporte
multimodal toma las mercancias bajo su custodia, hasta otro Ilugar
designado para su entrega, situado en un pafs diferente 11

De aqui debemos destacar que el transporte multimodal:

a) Fs el resultado de la combinacién de dos o mis medes de trans-
porte.

b)Y Tiene su origen en la unitarizacién de la carga, aun cvande esto
no es determinante.

¢) Se hace amvoarado en una sola operacién, cubierta por un solo do-
cumento ¥ bajo una responsabilidad directa, durante todo cl trayecto
gue las mercancias siguen para llegar a su destino final.

143 Transportacién Marftima Mexicana, S. A., “Combine Transport Bill of
Lading”; “Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Inter-
nacional de Mercancias”. México y la Reglamentacion Maritima y Portugria In-
ternacional, México, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1982, t. 1T,
pp. 139 v 140,

144 Jdem, p. 142,



CLAUSULADC DEL CONOCIMIENTC DE EMBARQUE 81

d) Por dltimo, que sélo puede hacerse entre dos paises diferentes, ya
guc si se hace dentro del mismo pais ya no se llamara multimodal
¢l transporte,™?

El 11 de junio de 1991 se aprobaron las Reglas de Ja UNCTAD v la
CCT relativas a los documentos de Transporte Multimodal, por el Con-
sejo Ljecutivo de la CCI y la Comisién de Transporte Maritimo de la
UNCTAD, ante la ausencia de una norma obligatoria en este transpor-
te, pues segln se dijo el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Trans-
porte Multimodal Internacional de Mercancias del 24 de mayo de 1980
atn no ha entrado en vigor, sin embargo, se espera que ello ocurra a
mas tardar en 1994, cuando los Estados que han ratificado o se han
adherido a las Reglas de Hamburgo hagan lo mismo con el Convenio
citado.’#s

No obstante, debemos sefialar que las Reglas del Transporte Multi-
modal son de aplicacidén voluntaria, no obligatoria, es decir, por acuerdo
expreso de las Partes en cualquier contrato de transporte multimodal
internacional de mercancias.

Tales Reglas son Ia reaccién natural de los opositores al Sistema de
Responsabilidad y Limites de la Responsabilidad establecidos en las
Reglas de Hamburgo, de ahi que se pretenda aplicar este instrumento
basado en las Reglas de La Haya-Wisby y en el Provecto de Convenio
sobre el Transporte Combinado de Mercancias (TCM), al que los paises
en desarrollo, incluido México, undnimemente, y el entonces Grupo de
Paises Socialistas y China, se opusieron en la IIT UNCTAD, celebrada
en Santiago de Chile en 1972, ya que exigieron un insirumentc de acep-
tacion universal, lo que se logrd a través del Convenio de 1980.1+7

Esto nos preocupa seriamente, pues va en contra de lo que el derecho
de los tratados nos sefiala y que Lord McNair, el gran tratadista inglés.
recoge en su obra The Law of Treaties, que existe ia obligacién de los

115 Para ampliar el estudio de este sistema de transporte puede verse la biblio-
grafia empleada en nuestro trabajo: Salgado y Salgado, José Eusebio, op. cit.,
supra neta 52, pp. 313-338.

148 [ Transporte Maritimo en 1991, Informe de la Secretaria de la UNCTAD
TD/B/CN.4/8, Nueva York, Naciones Unidas, 1993, p. 91. Reglas de la UNCTAD
y la CCI relativas a los documentos de transporte multimodal. Publicacidn 481
de la CCI, Paris, Cimara de Comercio Internacional, 1992, 35 pp.

147 Salgado y Salgado, José Eusebio, “El Proyecto de Convenio de Transporte
Combinado de Mercancias. .., pp. 72 a 89. Ver todo el texto del articulo escrito
por nosotros para comprender nuestra afirmacion.
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Estados de no frustrar el objeto y fin de un tratado antes de su entrada
en vigor, lo que parece se estd haciendo con tales Reglas en contra del
Convenio de 1980 sobre Transporte Multimodal.»+#

Muchas de las razones por las que se adoptd el Convenio de las Na-
ciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias o Reglas de
Hamburgo, del 30 de marzo de 1978, se encuentran precisamente en el
texto de dicho clausulado.

Si bien la TMM no es el tnico armador que sigue este clausulado tipo,
casi la totalidad de los armadores del mundo lo adoptan en sus propios
conocimientos de embarque, lo que puede verse si examinamos algunos
de esos documentos que hemos incluido en el Anexo III de este trabajo.

Por otra parte, este clausulado tipo se apega a las Reglas de La Haya,
salvo en los casos en que hemos claramente advertido a nuestro lector
que no ocurre asi. '

Injusto y diffcil seria sefialar con indice de fuego al armador, si no
viéramos en la historia los pasos que la humanidad ha dado para llegar
a este tipo de documento y la bisqueda que se ha seguido llevando a cabo
para alcanzar el justo equilibrio entre las partes del contrato de trans-
porte maritimo de mercancias, a lo cual se ha ido plegande poco a poco
todo armador deseoso de servir y obtener la utilidad a que tiene derecho.

Pere también, sera dificil no decir, que el usuaric hasta ahora no ha
sido ubicado en ¢l lugar que le toca, déndole lo que en derecho le co-
rresponde.,

Deben pues las partes recordar que la una sin la otra no pueden fun-
cionar, no hay empresa armadora que pueda vivir sin la carga, y ésta
requiere de la existencia de buques que la transporten a su destino final,
por lo mismo, ambos intereses se complementan y deben encontrarse
en ¢l camino para repartirse equitativamente las utilidades que a cada
una corresponden.

Ademis de que deberd de tomarse nota respecto de lo que sefialamos
sobre las Reglas relativas a los documentos del transporte multimodal
adoptadas por la UNCTAD y la CCL

Esto nos lleva al examen de las normas internacionales que regulan
el conocimiento de embarque, y al contrato de transporte maritimo de
mercancias.

148 Lord McNair, Amold, op. cit, supra nota 87, pp. XX1 y 789; Conven-
cién de Viena sobre el Derecho de los Tratados entre Estados y Organizaciones
Internacionales o entre Organizaciones Internacionales. 4/CONF.29/15, Viena,
Naciones Unidas, 20 de marzo de 1986, articulo 18, p. 17.



