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CarituLo III

EL REGIMEN INTERNACIONAL DEL CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE

“En lo maritimo hay que dar y buscar soluciones mas
drasticas y efectivas, que las alcanzadas hasta ahora.
El primer paso es climinar para siempre ¢l caduco
concepto de la libertad de los mares que ha provocado
sangrientas luchas v ha sido invocade dnicamente para
beneficio de las potencias maritimas; y en su lugar
debemos propugnar por el concepto de aprovechamien-
to total de los mares en favor de todes los pueblos
de la tierra, costeros o mediterraneos, ya que sola-
mente asi podremos hablar de la libertad de los mares.”

José EUSERIO SALGADO Y SALGADO

SuMario: 1. Antecedentes. 11. La Ley Harter del 1o, de julio de 1893,
IIl, La Convencién Internacional de Bruselas para la unificacion de
ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque o Reglas
de La Haya y sus protocolos de modificacion de 1968 o Reglay de
Wisby ¥ de Bruselas de 1979. 1V. El convenio de las Naciones Unidas
sobre el transporte maritimo de mercancias o Reglas de Hamburgo.
V. Andlisis comparativo de ambas disposiciones internacionales. Sus
semejanzas y diferencias.

1. ANTECEDENTES

Es dificil, pero no imposible, el hacer el recuento histérico del régimen
internacional a que se ha visto sometido el conocimiento de embarque a
través de los siglos, desde el viejo “Consulado de! Mar”, hasta llegar
a la aceptacidn del texto del Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Maritimo de Mercancias, del 30 de marzo de 1978, también
conocido como las Reglas de Hamburgo, v que nos hace recordar los
viejos estatutos que rigieron en esa materia en la gran ciudad libre han-
sedtica, especialmente el “Schiffrecht” de 1292, 1306, 1497 y 1603.14®

e Blas Simone, Osvaldo, op. cit., supra nota 111, p. 15.
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S1 bien es cierto que las obras del pasado trataron de unificar los usos
y costumbres que se llevaban a cabo constantemente en el mar, como 10
decia el propio Consulado del Mar: ‘“Se recogen las buenas costumbres
que tratan de heches del mar, que los hombres sabios que van per el
mundo comenzaron a dar a nueslros antecesores, lo que hicieron para
los libros de la sabiduria de las buenas costumbres”.'*

Sin embargo, mas tarde, se tratd de dividir a través de los Cddigos de
Comercio tan importante logro. Asi recordemos primero el ejempio
seguido por el Consulado del Mar en grandes obras del pasado como los
Roles de Olerén, Ordenanzas de Barcelona, Leyes de Wisby, Ordinamen-
ta et Consuetudo Maris, Statura Civilia, Tablas de Amalfi, Constitutium
Usus, Breve Curiae Maris y Capitulare Navirum, entre otras, ligadas con
las mas modernas Ordenanzas de Colbert v Qrdenanzas de Bilbao

Ahora bien, en los Codigos de Comercio, el conocimiento de embar-
que era regulado de manera interna o pacional, provocando con ello a
la larga frecuentes contlictos de leyes, como lo fue a partir del Cédigo
Napaleénico de Comercio de 1807; asi, recordemos los Cédiges de Co-
mercio de Espafia 1829, Portugal 1833, Grecia 1834, Brasil 1850, Lares
1854, Turquia 1865, Italia 1865 y su Cédigo Reglamentario de la Mari-
na Mercante del misino afio, Alemania 1871 y otros més que seria largo
enumerar.s:

El Codigo Napolednico de 1807 hacia referencia al conocimiento de
embarque en su libro II, titulo VII “Del conocimiento”, articulos 281
a 285. Asi, el primero de estos articulos enuncia cuél debe ser el conte-
nido del conocimiento de embarque, expresando ademéds que se buede
extender de manera nominativa, a la orden y al portador.'s?

En el articulo 282 hace referencia a que se extenderd en cuatro ori-
ginales, repartidos entre ¢l cargador, e! consignatario, el capitin y el ar-
mador del buque.!*

150 Sanchez Calero, Fernando. Las Reglas de Hamburgo sobre el Contrato e
Transporte Maritimo de Mercancias. Una valoracién critica, Barcelona, Comité de
Derecho Maritimo de Barcelona, 1981, pp. 7 y 8.

15 Danjon, Daniel, Tratado de derecho maritimo, Madrid, Editorial Reus, S. A.,
1931, t. I, pp. 5 a 14. (Traduccién del francés por Luis Aguirre Fanaique).

152 Mantilla Molina, Roberto L., Derecho mercantil, 5a. ed., México, Porria,
1961, pp. 3 a 21.

153 Valroger, Lucien de, op. cit., supra nota 6, pp. 248 a 257.

154 fdem, pp. 257 a 261.
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El articulo 283, se ocupa en sefialar que el conocimiento de embarqus
da fe entre todos los interesados en el cargamento, incluyendo también
a los aseguradores.'™

Por lo que corresponde al articulo 284, se refiere al caso de diferen-
cias existentes eotre fos conocimientos de embargue en un mismo Carga-
mento, sefialando que se estard al que posee el capitan del buque, ya que
éste serd el que haga fe.'®*

Finalmente, el articulo 285, establecia que el capit4n entregard las
mercancias al comisionista o consignatario.™®

Pocos cambios tuvo con respecto a lo que, citaban una sigle antes las
Ordenanzay de la Hustre Universidad y Casa de Contratacion de la muy
Noble y muy Leal Villa de Bilbao en su capitulo dieciocho “De los fle-
tamentos de navios y conocimientos que hacen los capitancs, 6 maestres,
y su forma” (nimeros 34 a 46).1%

Con el desarrollo de las grandes potencias maritimas del siglo XIX
(Alemania, Bélgica, Francia, Gran Bretaila, Italia, Paises Bajos y Rusia),
se incrementa el comercio internacional por imar, apareciendo los servi-
cios de linea que crean la necesidad de regular en forma uniforme a
aguél. '

La apertura del primer canal internacional de navegacion, en Suez
1869, da origen a la primera conferencia maritima de fletes, en 1875:
“United Kingdom/Calcutta/United Kingdom Freight Conference”,'*® lo
que determinard a la larga la presion decisiva sobre las legislaciones na-
cionales que no eran suficientes para exigir responsabilidades a los por-
teadores, que en sus conocimientos de embarque incluian un buen namero
de cladusulas de exoneracidn.'®!

De lo antes examinado podemos afirmar que fueron tres las grandes
causas que provocaron la busqueda de la uniformidad legislativa inter-
nacional sobre los conocimientos de embarque:

155 Idem, pp. 262 a 266.

156 Idem, pp. 266 a 268.

157 Idem, pp. 269 a 273.

158 Ordenanzas de la Hustre Universidad y Casa de Contratacidn... op. cit.,
supra nota 8, pp. 93 y 94.

159 Encvelopaedia Britannica, Chicago, William Benton Publisher, 1961, vol. 20,
rp. 526 y 527,

16¢ Deakin, B. M. y Seward, T., Skipping Conferences. A study of their origins,
development and economic practices, Cambridge, Cambridge University Press, 1973,
pp. 13 a 23.

161 Rodiere, René, op. cit., supra nota 2, pp. 364 y 365,
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a) La necesidad de alcanzar, en el derecho maritimo, una uniformidad
en ¢l Ambito internacional, pues el trafico maritimo tiene precisamente
tal caracteristica.

b)) La necesidad de proteger a los cargadores frente al exceso de clau-
sulas de exoneracién de responsabilidad que los porteadores o transpor-
tistas utilizaban en sus conocimientos de embarque.

¢) Derivada de la anterior, insuficiencia de los derechos nacionales del
siglo XIX para limitar esas cldvsulas de exoneracion.'¢?

Por su parte, René Rodiere, afirma que dos fueron las razones prin-
cipales que provocaron la reaccién legislativa:

1. La imprecisién de los conocimientos de embarque, en cuanto a que
de la redaccién @z sus clausulas no se podia tener seguridad alguna, ya
que en ellas se sefialaban términos como “que dice ser”, “peso o canti-
dad desconocidos”, “dice contener”, o bien “dice pesar”.

2. En el caso de admitir la responsabilidad del porteador o transpor-
tista, ésta se eliminaba a la larga, por otra clausula que le exoneraba de
tal responsabilidad, de esta manera, las clausulas de este tipo se maulti-
plicaban.®?

II. La LEY HARTER DEL 1° DE JULIC DE 1893

La reaccién contra esa actividad no se hizo esperar, y surge, precisa-
mente, en uno de los paises mis grandes del mundo, que en ese enton-
ces era preferentemente cargador, pues su marina mercante era muy
reducida y dependia, por lo mismo, de la britdnica, nos referimos a Es-
tados Unidos. Asi, el 13 de febrero de 1893 aprobdé una ley propuesta
en el Congreso por el senador Michael Harter, entrando en vigor el
lo. de julio siguiente.2¢*

En esa ey, que recibiria ¢l nombre de su autor, se sefialaba clara-
mente que su aplicacién abarcaba a todo el transporte maritimo que se
originara desde ese pafs o bien desde cualquier otro que tuviera como
destino final algiin puerto norteamericano, no importando la nacionali-
dad del buque en que se realizara.’®®

Segiin explicaba ¢l propio Harter en el proyecto que propuso, se tra-
taba de evitar que una de las partes contratantes impusiera condiciones

182 S4nchez Calero, Fernando, op. cit., supra nota 150, pp. 11 y 12,
13 Rodiere, René, op. cit., supra nota 2, p. 364,

1+ Ripert, Georges, op. cit., supra nota 4, pp, 265 y 266,

185 Thidem,
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draconianas en aquellos casos en que no pudiera discutirse libremente
el texto de las clausulas del contrato, ejemple de lo cual era el conoci~
miento de embarque.*%®

De manera sucinta, el contenido de la Ley Harter hacia referencia
a que:

1. La insercién en los conocimientos de embarque, o bien cualquier
documento similar, por parte del naviero, armador, agente maritimo
o capitin, de una clausula de exencion de responsabilidad por pérdida o
averia resultante de negligencia, falta u omisién en el embarque, estiba,
custodia, cuidado y entrega de las mercancias transportadas serd ilegal
y nula.

2. Asimismo, serd ilegal y nula la clausula en que se eluda, disminuya
o atende la obligacion de ejercer la debida diligencia en equipar, avitua-
llar y poner el buque en el debido estado de navegabilidad.

3. Se exime de responsabilidad al transportista o porteador, cuando
se observa cuidadosamente la debida diligencia en poner el buque en
perfecto estado de navegabilidad, si surgen fallas de caricter néutico,
caso fortuito o fuerza mayor, vicio propio de las mercancias o sus em-
balajes o bien por razdn de la asistencia y salvamento maritimos.

4. Se exige la obligacion del porteador o transportista para entregar
oportunamente ¢l conocimiento de embarque, indicando en él marcas,
numeros y cantidad de bultos, estado aparente de las mercancias, sefialan-
do si tales datos fueron proporcionados por el porteador o el cargador,
siendo tal documento prueba del recibo de las mercancias.

5. Se sanciona la violacién a la Ley Harter con muita que no excede-
rd de los 2,000 délares quedando, desde luego, el buque afecto al pago
de la misma, pudiendo ser retenido por orden de cualquier tribunal de
distrito de los Estados Unidos; la mitad de 1a multa ird a la parte perju-
dicada y la otra al Gobierno de los Estados Unidos.

6. La Ley Harter no modifica las secciones 4281, 4282 v 4283 de
los Estatutos Revisados de los Estados Unidos, o cualquier otro estatuto
en ¢l que se establezca responsabilidad del buque, sus navieros, arma-
dores o agentes maritimos.

7. Los articulos 1o. y 40. de la Ley Harter no se aplican al transporte
de animales vivos.

8. Finalmente, 1a Ley Harter entrari en vigor el 1° de julio de 1893.1%7

165 Vigier de Torres, Agustin, op. cit., supra nota 29, p. 609.
167 Colinvaux, Raoul P., Carriage by Sea. British Shipping Laws, 11a, ed., Lon-
dres, Stevens and Sons, Ltd., 1963, t. I, vol. 2, pp. 204 a 206.
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Después de este breve cxamen de la Ley Harter, podemos concluir
que en este documento legislativo se hace clara distincién entre las fal-
tas nauticas y las faltas comerciales, por lo que se refiere a la inclusién
de cualquier cldusula de exoneracién o limitacidén sobre estas iltimas
puede decirse que carecen de valor.

Pero, las pérdidas o dafios por faltas pduticas, caso fortuito o fuerza
mayor, vicio propio de la mercancia o culpa del cargador o de un ter-
cero si pueden ser exonerados de responsabilidad, siempre que el por-
teador o transportista haya observado la debida diligencia (due diligence)
en poner el buque en estado de navegabilidad, debidamente equipado ¥
avituallado, ademis de tode aquello que le permita mantener esa si-
tuacién.

Luego, como atinadainente nos sefiala Georges Ripert, el éxito de esta
legislacién se encuentra precisamente en ¢l establecimiento de la no acep-
tacién de clausulas de exoneracidn de responsabilidad, de no ser ague-
llas derivadas de hechos o faltas en la navegacién o en la administra-
cion.1e®

La legislacién ncrteamericana fue complementada durante la Primera
Guerra Mundial por la ey del 21 de agosto de 1916, sobre los conoci-
mientos de embarque (Bills of Lading Act), ley destinada a conceder
un mayor valor al conocimiento de embarque, asi como a procurar el
desarrollo de los créditos bancarios. Mdas tarde fue modificada por una
disposicién de igual rango del 4 de marzo de 1927.1%°

Sin embargo, al aceptar los Estados Unidos la Convencion Internacio-
nal de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de
Conocimientos de Embarque del 25 de agosto de 1924, emitieron la Ley
sobre Transporte de Mercancias por Mar del 15 de julio de 1936, la
que no derogé la Ley Harter, ya que puede seguir aplicindose supletc-
riamente, cuando esta ley no sea clara'™

Pronto la Ley Harter inspiré a otras legislaciones, especialmente las
que se adoptaron en Nueva Zelanda, la Shipping and Seamen Act, de
1903; la Sea Carriage of Goods Act o Paramount Act de Australia, del
15 de diciembre de 1904; la Carnadian Water Carriage of Goods Act,
del 4 de mayo de 1910 en Canadd; y la ley de Terranova New Fouland

198 Ripert, Georges, op. cit., supra nota 4, p. 266.
1% Jhidem.
170 fhident.
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Act, del 30 de abril de 1932. Las que se modificaron posteriormente
al adoptarse por estos paises la Convencién de Bruselas de 1924.*7

La Ley Harter también tuvo una influencia decisiva en la Convencidén
de Bruselas de 1924, por lo que hacemos su analisis.

HI. La CONVENCION INTERNACIONAL DE BRUSELAS PARA LA UNIFICACION

DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE

0 REGLAS DE LA Hava Y sUS PROTOCOLOS DE MODIFICACION DE 1968 o
REGLAS DE WissY Y DE BRUSELAS DE 1979

El primer antecedente de las Reglas de La Haya fue la formacién de
las Reglas de York y Amberes, pues ¢l éxito alcanzado por éstas hizo
pensar seriamente a los armadores, aseguradores, cargadores y demis
interesados en el negecio maritimo, que este logro podia alcanzarse tam-
bién en el transporte maritimo de mercancias.

Las primeras reglas que se recuerdan sobre el pariicular fueron las
de Glasgow de 1860, adoptadas en la ciudad cuyo nombre llevan, en la
reunion que bajo los auspicios de la National Association for the Pro-
tection of Social Sciences de Londres, celebrada del 24 al 29 de septiem-
bre del mismo afio, y en las que surgieron las primeras nueve reglas.

El Comité encargado de redactar un provecto de reglamentacién, pre-
sentd un posible Cédigo Internacional de la Averia Gruesa o Comun,
con 126 articulos, a la Conferencia de Londres de 1861, la que sin em-
bargo, no lo aceptd.!™

En 1864, en la cindad de York, se aprobaron las once primeras reglas
basicas sobre las averfas gruesas o comunes, al mismo tiempo que en
1865 se adoptaban las Reglas de Sheffield sobre un modelo de contrato
de fletamento.'”® Precisamente, hay que aclarar que antes no habia dis-
tincién plena entre los contratos de fletamento y de transporte maritimo
de mercancias, pues nos dice Rodiere, que esto no va a suceder sino
hasta cuando se da cima a las Reglas de La Haya.'™

171 Ihidem,

172 Farifia, Francisco, Las averias comunes y su liguidacion, Madrid, Oficina
Central Maritima, 1965, pp. 19 a 24.

173 Malvagni, Atilio, op. cir.,, supra nota 1, p. 593.

174 Lowndes, Richard y Ruldof, G. R., The Law of General Average. British
Shipping Laws, 10a. ed., Londres, Stevens and Sons, Ltd., 1975, vol. 7, pp. 481
vV 88,
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Ambas regulaciones siguieron su propio camino, aun cuando fueron
tomadas las dos por la Asociacién para la Reforma y Codificacion del
Derecho de las Naciones, creada en 1873, y que al trasladar su sede a
Londres en 1895, cambié su nombre por el de Asociacién de Derecho
Internacional (ILA).

Las Reglas de York fueron revisadas en las Conferencias de La Haya
de 1875; de Bremen de 1876; de Amberes de 1877, lugar en el que se
adopt6 la decimosegunda regla, de ahi su nombre actual de Reglas de
York y Amberes; Francfort del Main 1878; Londres 1879; Berna 1880;
Hamburgo 1885; Liverpool 1890; Génova 1892, en la que se declara-
ron abolidas las Reglas version 1877, para evitar confusiones; Amberes
1903, en la que se acepta una nueva regla para resolver el problema gue
presentaba la insercidn de las clausulas de negligencia negligence clause,
en los conocimientos de embarque, exonerando de responsabilidad al
porteador o transportista por las faltas del capitdn y la tripulacién; Ber-
lin 1906; Londres 1910; Paris 1911; Madrid 1913, en la que se da por
primera vez, dentro de las Reglas de York y Amberes, el concepto de
averia gruesa o coman; Estocolmo 1924, en que ya se presentan 7 re-
glas alfabéticas y 23 reglas numeradas con digitos romanos, tal y como
llegaron hasta la versién de 1950; Amberes 1948, en que se revisg la
Regla XXII; posteriormente se aprobé la versién 1950 en la Cuadra-
gésima Cuarta Conferencia de la ILA. Finalmente, el Comité Maritimo
Internacional (CMI), en su Trigésima Conferencia, celebrada en Ham-
burgo del 1o0. al 15 de abril de 1974, revisé las Reglas, que a partir de
ese momento se conocen con el nombre de Reglas de York y Amberes
19747

Por lo que toca a las Reglas de Sheffield, éstas fueron revisadas en
las Conferencias de la ILA de Londres de 1879, Berna 1880, Liverpool
1882 y Hamburgo 1885, ocasién en la que se adoptaron las “Reglas
de Hamburgo”, a través de las cuales se pretendia determinar la respon-
sabilidad convencional del porteador o transportista, En 1893, en Lon-
dres, se adoptaron las ‘Reglas de Fletamento de Londres”, que fueron
otra tentativa, como las anteriores, sin mayor mérito que el pasar a la
historia como antecedentes de las Reglas de L.a Haya o Convencidn
Internacional de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Ma-
teria de Conocimientos de Embarque de 192417

173 Gonzalez Lebrero, Rodolfo A., op. cit., supra nota 32, p. 517; Malvagni,
Atilio, op. cit., supra nota 1, pp. 593 y 594.
178 Jhidem.
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Por su parte, el CMI también se preocupd por resolver los graves
conflictos de leyes que en esta materia se daban, asi, en sus Conferen-
cias de Venecia 1907 y Bremen de 1909 estudié lo relative a la cuestion
del reglamento del flete y de la supresién del flete a distancia. En Paris,
1911, se amplié la discusion, llegindose a pensar seriamente en la elabo-
racion de un Codigo Internacional del Fletamento, anteproyecto que se
presentd a la Conferencia de Copenhague de 1913, fracasando su acep-
tacion, ya que el propio CMI tuvo que reconocerlo asi en su Conferen-
cia de Amberes de 1921.1"7

Ante tan grave situacién el CMI unié sus esfuerzos a la ILA, la que
en su Trigésima Conferencia, celebrada en La Haya en 1921, adopté
las Reglas de La Haya, llamadas también “Reglas sobre el Transporte
Maritimo bajo Conocimiento de Embarque”. En esa ocasién se conté con
el apoyo de armadores, aseguradores, banqueros y cargadores, que se
comprometieron a hacer participar a los demds interesados en el negocio
maritimo, proponiéndose hacer aplicables dichas Reglas a més tardar el
31 de enero de 1922.

Sin embargo, pronto pudieron percatarse que no seria ficil adoptar
unas Reglas por un acuerdo voluntario de los interesados, de nada sir-
vi6é que se urgiera a éstos, en la Trigésima Primera Conferencia de la
ILA, celebrada en Buenos Aires en 1922, de que aplicaran las Reglas.
En octubre del mismo afio, en la Conferencia de Londres del CMI, se
comprobé finalmente que sélo mediante la adopeién de un convenio
internacional seria posible aplicar las Reglas de La Haya.™®

Por otra parte, el Imperial Shipping Committee del Reino Unido de
la Gran Bretafia ¢ Irlanda del Norte, organismo que agrupaba a todos
los cargadores del Imperio Britdnico, en febrero de 1921 habia llegado
a la conclusién de que era necesario establecer una legislacién para todo
el Imperio, inspirada en la ley canadiense Canadian Water Carriage of
Goods Act, de ahi que los armadores ingleses decidieran participar en
la Conferencia de la ILA que dio vida a las Reglas de La Haya.'™

Cinco dias de discusiones fueron necesarios para alcanzar el texto de
las Reglas, desde luego, donde se centraron éstas fue en las posiciones
opuestas respecto a:

a) Obligaciones del transportista o porteador, que quedaron estable-
cidas en el articulo 3o., y que favorecian, desde luego, a los cargadores.

177 Rodiere, René, op. cit., supra nota 2, pp. 164-368.
178 Ibidem.
17% Ibidem.
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#) Definicién de las causas de exoneracién del transportista o por-
tcador y de la limitacidn de su respensabilidad (articuio 40.) que por su-
puesto favorecia la posicién de los transportistas o porteadores.?*

Esta ltima cldusula fue la mas discutida, ya que se trataba de limitar
la limitacién, véalganos la redundancia, de responsabilidad, segin afir-
maba el especialista francés Leopold Dor, y de evitar que el transpor-
tista fuera condenado a una suma tan ridicula, que su responsabilidad
a la larga se diluyera en exceso.'®

Como ya vimos, se llegé a la conferencia diplomdtica de derecho ma-
ritimo de 1924, celebrada en Bruselas, en la que se aprobé el Convenio
Internacional de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Ma-
teria de Conocimientos de Embarque, 25 de agosto de 1924, por catorce
paises: Alemania, Bélgica, Chile, Espaiia, Estados Unidos, Estonia, Fran-
cia, Hungria, Italia, Japén, Polonia v la Ciudad Libre de Dantzig, Reino
Unido de la Gran Bretafia e Irlanda del Norte, Rumania y ¢l Reino de
los Serbios, Croatas y Eslovenos, hoy Yugoeslavia, pafses que en ese
entonces representaban las dos terceras partes del tonelaje de la marina
mercante mundial.?#?

Hasta 1982, 80 paises habian aceptado, adherido, aprobado o ratifi-
cado la Convencién, muchos de los cuales en ese entonces eran adn po-
sesiones britdnicas, francesas, holandesas y portuguesas; ademas, solo
seis paises iberoamericanos 1o han aceptado: Argentina, Cuba, Ecuador,
Paraguay, Perii v la Repiblica Dominicana y diez paises de habla ingle-
sa en las Antillas: Antigua-Barbuda; Bahamas, Barbados, Belice, Gra-
nada, Guyana, Jamaica, San Cristébal-Nevis-Anguilla, Santa Lucia, San
Vicente y Trinidad-Tobago. México no es parte de la Convencion.

Son parte de la Convencibn, algunas islas de posesion inglesa en la
zona de América, de acuerdo con lo dispuesto en su articulo 13: Bermu-
das, Islas Caiman, Islas Malvinas, Islas Turcos y Caicos, Islas Virgenes
Britanicas y Montserrat. Finalmente, los Estados Unidos. %8

La Convencién de Bruselas de 1924 recibié el nombre de “Reglas de
La Haya”, precisamente por reproducir las que fueron aprchadas cn

180 fhidem.

181 Fhidem.

152 Conventions de Droit Maritime (Conventions de Bruxelles). Signatures. Rati-
tifactions. Adhesions. Declarations. Reserves. Denunciations. Bruselas, Ministere
des Affaires Etrangeres, du Commerce Exterieur et de la Cooperation au Develop-
ment de Belgique, 1980, pp. 29-33.

182 Jhidem.
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1921 con el mismo nombre en la Trigésima Conferencia de la ILA, ce-
lebrada en esa ciudad.

PDurante cuarenta afios, la Convenclén, que entrd en vigor ¢l 2 de
junio de 1931, no fue modificada, pero ello no habia impedido que a
lo largo de su vida hubiera sido atacada. Asi, la Camara de los Lores
de la Gran Bretafia fue la primera en hacerlo, al imponerle a un arma-
dor ingi¢s la obligacién de reparar el dailo causado por un vicio de su
embarcacion, de los no previstos por la Convencién como vicio oculto,
con lo que les armadores, aseguradores, autoridades, banqueros y usua-
rios se percataron de que la Convencidn tenfa algunos defectos que era
necesario eliminar.

Otro problema que se hubo de encarar fue el relativo al dmbito de
aplicacidn, tal y como se disponia en el articulo 10 de la Convencién:
“Las disposiciones de la presente Convencién se aplicardn a todo cono-
cimiento establecido en uno de los Estados contratantes”. 8

En dos Conferencias del CMI, Rijeka 1959 y Estocolmo 1963, se pre-
sent¢ una resolucidén relativa al articulo 10, que llevé a un debate con-
cerniente a la revisién del Convenio, trabajos a los que se opusieron las
asociaciones de Francia y Grecia, entre otras, pues consideraban que se
comprometia Ia obra de unificacién lograda en la materia en 1924.

A pesar de tal situacion, la Conferencia de Estocclmo de 1963, apro-
bé un proyecto, firmado en Wisby, que se remitié a la Conferencia Di-
plomitica de Derecho Maritimo de 1967, en el que se prevefan, entre
otras cosas, las siguientes modificaciones:

Revision del articulo 10, en lo relativo a la aplicacién de la Conven-
cidn; revision del articulo 4o0., en lo relativo a la manera de calcular la
reparacion debida por el transportista o porteador en caso de que se pre-
sente su responsabilidad; y, revisién del articulo 30., por lo que toca a la
responsabilidad de los armadores.?s’

La Conferencia no llegé a ningin acuerde sobre esta materia, aun
cuando se adoptaron en ella las siguientes convenciones internacionales:
1. Convencién Internacional de Bruselas para la Unificacion de Ciertas
Reglas en Materia de Transporte de Equipajes de Pasajeros por Mar.
2, Convencion Internacional de Bruselas relativa a la Inscripcién de De-
rechos relativos a los Buques en Construccién, 3. Convencién Interna-
cional de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas Relativas a los
Privilegios ¢ Hipotecas Maritimos. 4. Protocolo de Modificacién de la

184 Conventions Internationales de Droit Maritime. .., op. cit,, supra nota 94,
185 Rodiere, René, op. cif., supra nota 2, p. 372.
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Convencién Internacional de Bruselas para la Unificacion de Ciertas
Reglas en Materia de Asistencia y Salvamento Maritimos.**®

Por lo anterior, se convocd a un nuevo periodo de sesiones de la
Conferencia, la que finalmente, 23 de febrero de 1968, adoptd el Pro-
tocolo de Modificacion de la Convencidén Internacional de Bruselas para
Iz Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Em-
barque, el que entré en vigor el 23 de junio de 1977, siendo sus partes
contratantes hasta 1987 los siguientes paises: Bélgica, Dinamarca, Ecua-
dor, Espafia, Francia, Libano, Noruega, Polonia, Reino Unido de la
Gran Bretafia ¢ Irlanda del Norte, Repiblica Arabe, Siria, Republica
Democritica de Alemania, Singapur, Sri Lanka, Suecia, Suiza y Tonga.*®

Este Protocolo recibié el nombre de “Reglas de Wisby”, porque na-
cen precisamente del proyecto de Estocolmo, firmado en la ciudad de
Wisby, ubicada en la Isla de Gotlandia, Suecia, y en recuerdo, asimismo,
de las “Hogeste Water-Recht tho Wisby™ .18

Ahora pasaremos al examen de las Reglas de I.a Haya y de las Reglas
de Wisby, La Convencién de 1924 consta de 16 articulos y un protoco-
lo de firma; a su vez, el Protocolo de Modificacidén tiene 17 articulos, de
los cuales sélo los cinco primeros establecen las modificaciones v adi-
ciones respectivas. Asi, en el 1o. se modifica el articulo 30. de la Conven-
cién; en el 20. se modifica el articulo 4o.; en el 3o. se agrega un articulo
40, bis; en el 40. se modifica €] articulo 90.; vy, finalmente, en €l 50. se
modifica el articulo 10.%%®

De tal suerte, que haremos el comentario del contenido de la Con-
vencién ya meodificada, sin tomar en cuenta la version anterior de los
articulos cambiados o ampliados, toda vez que las Reglas de Wisby son
hoy dia un texto vigente.

1. El articulo 1o. de la Convencidn se ocupa de definir algunos térmi-
nos que serdn usados a lo largo de su articulado:

a) Porteador, que comprende al naviero y al armador. Aqui cabe
hacer una clara distincién entre naviero y armador, el problema de la
confusién parte de que en el idioma inglés sélo se usa un término para
sefialar a ambos personajes del negocio marftimo: “shipowner”, al que

188 Conventions de Drott Maritime. .., op. cit.,, supra nota 182, pp. 109 a 119.

187 Jdem, pp. 43 a 45,

188 Blas Simone, Osvaldo, op. cit., supra nota 111, p. 15.

w8 Conventions Internationales de Droit Maritime. .., op. cit., supra nota 94,
pp. 27 a 39,
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se describe como cualquier persona que estd autorizada a ser registra-
da como ¢l propietario de una o mdas acciones sobre un buque.®

Sin embargo, en espafiol si hay una distincién entre ambos, asi, el
armador es la persona que asume el ejercicio de la explotacién comer-
cial y maritima del buque, sea o no propietario de éste.

El navierc es el propietario del buque, el que ejerce et derecho de
propiedad, es decir, la facultad de gozar y disponer del buque con ex-
clusién del ajenc arbitrio, pero éste puede convertirse en armador, si
ejerce la actividad, por si mismo, de la navegaci6n del buque. *

En tanto que el armador, ¢s siempre, el titular del ejercicio de la
navegacion del buque, es decir, ¢l que lo hace navegar por cuenta y
riesgo propios. Asi, armar un buque, quiere decir dotarlo de todo lo ne-
cesario para hacerlo navegar, esta definicién estarfa incompleta, si noso-
tros no vemos que tal acto tiene dinamismo, ya que supone la titulari-
dad del uso del buque, su tenencia y la designacidén del capitin.1s?

Cuande una persona celebra con un naviero el contrato de locacién
o arrendamiento, llamado en inglés bareboat charter o demise charter,
se convierte en armador, ya que el naviero le estd concediendo el uso,
goce y tenencia del buque a través de ese contrato. En el mundo mari-
timo actual, en un 80% de los propietarios o navieros de los buques son
también sus armadores, y sdlo un 20% son simplemente armadores,
sin ser navieros, precisamente gracias al contrato de locacién o arrenda-
miento de la embarcacién.

b}y Contrato de transporte, que es aquel formalizado en un conoci-
miente de embarque, para trasladar mercancias a través del mar.

¢) Mercancias, que comprende bienes, objetos, mercancias v articu-
los de cualquier clase, excepto animales vivos y carga colocada sobre
cubierta.

d) Buque, es decir, cualquier embarcaciébn que se emplee para ¢l
transporte de mercancias a través del mar.

¢) Transporte de mercancias, es decir, el tiempo que transcurre des-
de la carga de las mercancias, hasta su descarga del buque.??s

190 Stevens, Edward F., op. cit,, supra nota 75, p. 82,

™1 Gonzilez Lebrero, Rodolfo A., op. cit,, supra nota 32, pp. 160 v 161; Le-
febvre D'Ovidio, Antonio y Pescatore, Gabriele, op. cit., supra nota 33, pp. 225
y 226.

192 Thidem.

193 Alderton, Patrick M., Sea Transport. Operation and Economics, 2a. ed.,
Londres, Thomas Reed Publications Ltd., 1980, pp. 132 y 133.

%4 A menos que indiquemos otra fuente, para el analisis de las Reglas de La
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Estos conceptos se han incorporado en las legislaciones nacionales
que reproducen las Reglas de La Haya, asi como en el clausulado tipo
de los conocimientos de embarque hoy dia en circulacién en ¢l mercado
mundial,

2. El articulo 20. manifiesta que el porteador del contrato de trans-
porte de mercancias por mar estard sometido a las responsabilidades y
obligaciones, y gozard de los derechos y exoneraciones que establece
la Convencidn, respecto de la carga, conservacion, estiba, transporte, vi-
gilancia, cuidado y descarga de las mercancias. Desde luego, deberd
tomar en cuenta las reservas que se establecen en el articulo 6°, y que
adelante comentamos.

3. El articule 3o. establece las obligaciones del portecador, destacando
lo relativo al ejercicio de la debida diligencia para poner el buque en
estado de navegabilidad, armdndolo, equipandolo y avituallandolo.

La debida diligencia o diligencia razonable, es aquella relacionada
con las circunstancias de cada caso, segin la naturaleza del viaje, la
carga a transportar, los conocimientos y experiencias del momento, de-
finicion muy amplia que nos ofrece ¢l gran maestro argentino Atilio
Malvagni, que, sin embargo, nos deja en grandes dudas.

Desde luego, en esto se descarta la existencia de vicios ocultos que
no hayan podido ser descubiertos mediante el e¢jercicio, precisamente,
de una diligencia razonable.!?s

También debe cuidar el armador ¢l limpiar y poner en buen estado
las bodegas del buque, asi como sus cédmaras frigorificas y todos los
lugares en donde deberdn acomodarse las mercancias, a fin de que se
transporten y conserven adecuadamente., Ademés, deben, asimismo, cui-
dar y manejar apropiadamente las mercancias durante su carga, travesia
y descarga; para entregar después el conocimiento de embarque, en el
que se anotardn los datos proporcionados por el cargador para identi-
ficar las mercancias, pudiendo el porteador, el capitin o ¢l agente ma-

Haya v de las Reglas de Wisby, nos hemos basado en las siguientes obras: Con-
ventions Internationales de Droit Maritime. .., op. cit, supra nota 94, pp, 27 a
39; pp. 27 a 39; Menéndez Menéndez, Aurelio e Iglesias Prada, José Luis, Cédigo
de Leyes Maritimas, Madrid, Boletin Oficial del Estado, 1980, pp. 1827 a 1836;
Azcarraga, José Luis de, Legislacién Internacional Maritima, Madrid, Ministerio de
Marina, 1955, pp. 699 a 706; Vigier de Torres, Agustin, op. cit, supra nota 29,
pp. 610 a 620,

195 Malvagni, Atilio, op. cit.,, supra nota I, pp. 607 y 608; es muy recomenda-
ble la lectura de las obras siguientes por entero: Astle, W. E., Shipping and the
Law. .., op. cit, supra nota 108, 260 pp.; Astle, W. E., Hagwe Rules Law
Digest. .., op. cit,, supra nota 108, IX v 90 pp.
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ritimo no consignar tales datos cuando tengan fundadas sospechas de
que los mismos no representan a las mercancias recibidas.

Por lo misimo, los conocimientos de embarque, en realidad establecen
una presuncion juris fantum, es decir, salvo prueba en contrario, de que
sz han recibido las mercancias en la forma antes descrita; prueba que no
serd admitida cuando se haya transferido el documento a un tercero de
buena fe.

E! cargador deberd de indemnizar al porteador por los danos o perjui-
cios que sufra por la inexactitud de los datos proporcionados sobre las
mercancias,

Asimismo, también se presume juris ranifim la entrega de las mercan-
cias, en la forma establecida por el conocimiento de embarque, a me-
nos de que antes o en el momento en que se retiren Jas mercancias se
dé aviso al porteador o a su agente por escrito, de las pérdidas o dafios
gue hayan sufrido las mercancias, asi como la naturaieza de los mismos,

Si tales dafios o pérdidas no fueran aparentes, se dan tres dias si-
gientes a la entrega, al tenedor del conocimiento de embarque para
presentar ese aviso, pero si el estado de las mercancias fue comprobado
en forma contraria a la reserva por escrito, en el momento de la des-
carga, serd initil tal reserva escrita.

En todo caso, la accién para presentar la reclamacién por dafios y
perjuicios deberd ejercitarse en el plazo de un aflo, a partir del momen-
to de la entrega, o de aquél en que debieron de entregarse los bienes
transportados, pudiendo las partes de manera convencional ampliar ese
plazo, debiendo, asimismo, tanto el porteador, como el tenedor del cono-
cimiento de embargue o receptor de las mercancias darse todag las fa-
cilidades razonables para que puedan inspeccionar y comprobar el estado
de las mismas.

Por lo que toca a las acciones de indemnizacién contra terceros, po-
dran ejercitarse aGn después de transcurrido el afio de que antes habla-
bamos, si lo permite la ley del tribunal que conoce del caso, sin que el
mismo sea menor de tres meses, a contar del dia en que la persona que
cjerce la accién de indemnizacién haya pagado la cantidad reclamada
o bien recibido una notificacion de citacion.

Se permite la emisién del conocimiento de embarque recibido para
embarque, pudiendo a solicitud del cargadoer, ponerle el capitin o el
agente maritimo un sello o estampilla en el que se sefiale “embarcado”,
dando los demds datos del buque, puerto y fecha de embarque.
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Finalmente, el propio articulo 3o., inciso §, establece, 1a materia més
importante del tratado: la responsabilidad del porteador para con los car-
gadores por las pérdidas o dafios de las mercancias, que sobrevengan por
la falta, incumplimiento o negligencia de los deberes y obligaciones def
transportista, establecidos a lo largo del articulo aqui comentado, como
tampoco atenuando tal responsabilidad en forma no prevista por la pro-
pia Convencidn.

Por lo mismo, toda clausula de exoneracién o atenuacién serd nula
y sin valor alguno, exceptuandose las establecidas en este acuerdo inter-
nacional, que son las Unicas que el porteador puede invocar en su pro-
vecho,

El articulo 4o., establece precisamente la limitacién de las responsabi-
lidades del porteador o transportista. Asi, se inicia sefialando que no es
responsable por la falta de navegabilidad del buque, siempre que pueda
probar que cjercié la debida diligencia para ello,

Tampoco responderd de las faltas del capitin, la tripulacién, practico
o personal destinado al manejo del buque o su navegacién por el arma-
dor; de les casos fortuitos o de fuerza mayor; salvamento, asistencia
o cambios de ruta razonables; culpa del cargador; o cualquier causa
ajena al portador o su agente maritimo.

Si el cargador declara, antes de cargar las mercancias, su naturaleza
y valor, y su declaracién es incluida en el conocimiento de embarque,
el porteador responderd hasta por ese¢ monto en caso de dafio o pérdida.
Pero, si ne hay tal declaracién, ni el buque, ni el porteador, serin res-
ponsables de las pérdidas o dafios de las mercancias © en relacion con
las mismas en una cuantia superior a 666.67 unidades de cuenta por
bulto o unidad, o dos unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto
de las mercancias perdidas o dafiadas, aplicindose en ambos limites el
més elevado.

La unidad de cuenta que se menciona es el Derecho Especial de Giro
(DEG), tal y como lo define el Fondo Monetario Internacional (FMI),
siguiendo el método de evaluacién aplicado por este organismo interna-
cional en la fecha en cuestion, para calcular la equivalencia de la mo-
neda nacional respectiva. Los Estados no miembros del FMI podran
caleulario en la forma que lo fije el Estado, pero si la legislacion de
tales Estados no permite la aplicacién de tales disposiciones, los
limites de responsabilidad se fijardan: 1. En 10,000 unidades monetarias,
en lo que respecta a 666.67 unidades de cuenta por bulto o unidad;
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2. En 30 unidades monetarias en lo referente a la cuantia de dos unida-
des de cuenta por kilogramo bruto,

Tal unidad monetaria corresponderd a 65.5 miligramos de oro fino
de 900 milésimos, tomando en consideracion para la conversion de la
moneda, la legislacién del Estado de que se trate.

Por su parte, las empresas armadoras, en la prictica han establecido
limites consistentes en determinada suma por bulto, bien 100 libras es-
terlinas o bien 100 délares de los Estados Unidos, segiin se ubiquen
en el drea de esas monedas. Recientemente, en este Gltimo pais, se ha
establecido una suma que Ilega hasta los 500 délares por bulto.

En Espafia al adoptarse ¢l Convenio de 1924 y emitir una ley sobre
el particular, 1949, se establecié el limite de 5,000 pesetas por bulto.
Como Espafia al igual que Bélgica, Dinamarca, Noruega, el Reino Uni-
do de Gran Bretafia e Irlanda del Norte y Suecia, son ya Partes Contra-
tantes del Protocolo de Bruselas de 1979, deben aplicar lo dispuesto
sobre las unidades de cuenta que antes mencionamos. Nuestra Ley de
Navegacién y Comercio Maritimos no establece cantidad alguna, pero
seflala claramente que la responsabilidad del porteador o transportista
por la pérdida o dafio de la carga por su culpa, comprende la obligacién
de pagar de acuerdo con el valor de los bienes en el lugar y fecha sefia-
lado para la entrega, asi como la indemnizacién de los dafios y perjui-
cios que causen por ello.’®®

Por supuesto, que ni el buque, ni el porteador, podrin beneficiarse de
tal limite de responsabilidad, si el cargador o tenedor del conocimiento
de embarque pruecba que el dafio o la pérdida son resultantes de un
acto u omisién del porteador con el dnimo de causar dafic o bien actuar
de manera temeraria a sabiendas de que se causard o bien se provoca-
ri la pérdida de las mercancias. Como podemos ver la prueba de la
carga estd en contra del cargador, pues es &l quien debe probar que el
armador causé los dafios o pérdidas de las mercancias,

El limite establecido en este articulo podrd ser aumentado libremen-
te por acuerdo de las partes contratantes, e¢s decir, deja en libertad a
los interesados para elevar los limites de responsabilidad, que nunca exce-
deran de la fortuna del mar, o sea el valor del buque.

19 Menéndez Menéndez, Aurelio e Iglesias Prada, José Luis, op. cit., supra
nota 194, p. 1840; art, 177, op. cit,, supra nota 35, p. 524; “Ratificacién del Proto-
colo de Bruselas de 1979", Boletin de la Asoclacion Espaiiola de Derecho Mari-
timo, Madrid, Asociacién Espaficla de Derecho Maritimo, nim, 1, 1984, pp.
56 y 57.



100 JOSE EUSEBIO SALGADO Y SALGADO

El valor de las mercancias se calculard en base a la fecha y lugar
en que sc descarguen o bien debieron descargarse de acuerdo con los
términos establecidos en ¢l contrato, tomando en consideracién las coti-
zaciones de las mercancias en la bolsa, o bien el precio corriente de mer-
cado, o segin el valor usual de mercancias de la misma naturaleza y
calidad.

Los contenedores y paletas que se emplean para agrupar mercancias
se consideraran, para el objeto de establecer el limite de responsabilidad,
¢oma up bulto unitario.

El cargador debe responder de la inexactitud de sus declaraciones
sobre las mercancias, debiendo indemnizar al porteador de las pérdidas,
danos y gastos que sufra por tales inexactitudes; desde luego, esto no
limita la responsabilidad y obligacién del porteador respecto de terce-
ros con los que haya contratado,

Asimismo, el cargador no responderd de las pérdidas o dafios sufri-
dos por el porteador o el buque, y que procedan o resulten de cualquier
causa, sin que exista culpa de él, sus agentes, empleados o represen-
tantes.

Las mercancias peligrosas deberdn ser declaradas, y si son embarca-
das sin conocimiento del porteador, éste podrd, sin indemnizacién algu-
na de su parte, destruirlas, desembarcarlas en cualquier lugar o trans-
formarlas en inofensivas, respondiendo ademds el cargador de los dafios
y perjuicios que sufra el porteador, ¢l buque y el resto del cargamento.

Si por el contrario, el porteador conociera tales mercancias peligro-
sas, podra, asimismo, adoptar esas mismas medidas, sin responsabilidad
de su parte, cuando lieguen a constituir un peligro para el buque o el
resto del cargamento, siempre que no se trate de averia gruesa, cuando
proceda declararla.

En relacion con el articulo 4o. bis, éste sefiala también, que debe to-
marse nota que las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad esta-
blecidas en la Convencidn serin aplicables a toda accién que se ejerza
en contra del porteador en la reclamacién de dafios o pérdidas de las
mercancias objeto del contrato de transporte maritimo, no importa que
la accién se base en responsabilidad del tipo contractual o extracon-
tractual,

También podrin invocar tales exoneraciones o limitaciones de respon-
sabilidad los empleados © agentes maritimos del porteador, cuando se
ejerza contra ellos la accién antes citada, a menos que se demuestre
que ¢l dafic o la pérdida de la mercancia es el resultado de un acto u
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omision de tales empleados o agentes del porteador, hechos con ¢l fin
de causar dafio o la pérdida, o temerariamente y a sabiendas, acte co-
nociendo que éstos se produciran,

Articulo 50., se refiere a la posibilidad que tiene el porteador, facul-
tativamente, de abandonar todos o parte de sus derechos o aumentar sus
obligaciones y responsabilidades que le correspondan, debiendo en tal
caso insertarlo en el conocimiento de embarque,

La Convencién no se aplica a las pdlizas de fletamiento, nos dice el
articulo comentado, pero si con motivo de un contrato de esta natura-
leza se expide un conocimiento de embarque, éste queda sometido a los
términos del acuerdo internacional que aqui se estudia.

Aqui cabe hacer clara mencién, de cardcter préactico, acerca de cuél
documento prevalece para el caso de que se extienda una péliza de fle-
tamento y un conocimiento de embarque al mismo tiempo, desde luego,
entre fletante y fletador las cldusulas de la péliza de fletamento preva-
lecen entre las partes contratantes, a menos que éstas convengan lo
contrario, pero no asi para los terceros, tenedores del conocimiento de
embarque de buena fe.

No obstante lo anterior, si el fletante logra incluir en el conocimiento
de embarque la leyenda “seglin péliza de fletamento”, el tercero queda-
rad obligado por la péliza de fletamento.’™

Acepta que se inserten disposiciones licitas sobre averias gruesas o
comunes, nos sigue diciendo el articulo, en los conocimientos de em-
barque, ¢sto ha permitido que la mayoria de los armadores de buques
en sus conocimientos de embarque incluyan las Reglas de York v Am-
beres.

El articulo 60., se refiere a mercancias especiales exceptuadas del co-
nocimiento de embarque, es decir, que el capitin, ¢l porteador o su
agente quedan en libertad de establecer las condiciones y estipulaciones
que estimen convenientes v sin las exoneraciones v limitaciones de res-
ponsabilidad que se establecen en el articulo 4o0., respecto de mercancias
determinadas, siempre que tales acuerdos no sean contrarios al orden
publico, ni afecten el cuidado y diligencia debidos a la carga, conserva-
cién, estiba, transporte, custodia, cuidado y descarga de las mercancias
transportadas, eso si, y claro estd, siempre que no se haya expedido, ni
se expida un conocimiento de embarque, y que tales acuerdos se expre-
sen en un recibo, que serd un documento no negociable, indicando este
cardcter en el mismo, surtiendo ademds plenos efectos legales.

197 Malvagni, Atilio, op. cit., supra nota 1, pp. 131 a 134,
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Esta disposicion no se aplica a cargamentos comerciales ordinarios
hechos en el curso de operaciones mercantiles corrientes, sélo a aquellos
en las que el cardcter y condicién de los bienes sean de tal naturaleza
que justifiquen el acuerdo especial.

A través del articulo 70. se permite a las partes contratantes insertar
en el conocimiento de embarque condiciones, reservas o exenciones re-
lativas a las obligaciones y responsabilidades del porteador o del buque
por las pérdidas o dafios que puedan sufrir las mismas antes de la carga
y después de la descarga de ellas.

El articulo 8., permite a la Convencién respetar disposiciones vigen-
tes en relacién con la limitacién de responsabilidad de los propietarios
de buques destinados a la navegacién maritima. Entre otras disposiciones
podriamos sefialar a las siguientes: Convencién Internacional de Bruse-
las sobre la Limitacién de !la Responsabilidad de Propietarios de Em-
barcaciones Maritimas, 10 de octubre de 1957 y a la Convencién de
1976 sobre la Limitacién de la Responsabilidad en Materia de Recla-
maciones Maritimas, Londres, 19 de noviembre de 1976.1¢

Respecto al articulo 90., podemos decir que la Convencién también se
aplicard, sin perjuicio de las disposiciones de convenios internacionales
o leyes nacionales sobre responsabilidad por dafios nucleares.

El articulo 10 nos habla del problema del 4mbito de aplicacién, que
presenta ya el texto, tal y como fuera formulado en el Proyecto de Esto-
colmo y que modificé a la Convencién original a través de! Protocolo
de 1968.

Es decir, que la Convencién se aplicary a todo conocimiento de em-
barque relativo al transporte de mercancias entre puertos de dos Estados
diferentes cuando:

a) El conocimiento de embarque sea extendido en un Estado contra-
tante.

b) El transporte maritimo tenga lugar desde un puerto de un Estado
contratante.

o) El conocimiento de embarque estipule que el contrato se regird
por las disposiciones del Convenio o bien de cualquier legislacién que
las aplique o les de efecto, no importando la nacionalidad del buque,
el porteador, el cargador, el consignataric o bien cualquier otro inte-
resado.

198 Conventions Internationales de Droit Maritime. . ., op. cit,, supra nota 94,
pp. 67 a 73 y 159 a 168,
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Esto tampoco impide que un Estado contratante aplique Ia Convencién
a conocimientos de embarque no comprendidos en los parrafos anterio-
res de este articulo. Aqui cabe sefalar el caso del cabotaje, sin embargo,
pocos son los Estados que lo permiten.?®

A partir del articulo 11 tendremos ya las famosas clausulas llamadas
de “cajon” en todo tratado o acuerdo internacional, es decir, las rela-
tivas a depositario, firma, ratificacién, aceptacién, adhesion, aprobacion,
entrada en vigor, denuncia, revisién, enmiendas, reservas ¢ idiomas o
textos auténticos,

Aqui cabria sefialar que en el articulo 8o. del Protocolo de 1968 o
Reglas de Wisby se prevé la celebracion de arbitraje para toda contro-
versia que surja entre las Partes contratantes de la Convenci6n, respecto
de la interpretacién y aplicacién del Convenio, cuando una de ellas lo
solicite, pero si pasados seis meses no se ponen de acuerdo, sobre la or-
ganizacién del arbitraje, la controversia podrd ser sometida por cual-
quiera de las Partes contratantes que se encuentren en controversia a
la Corte Internacional de Justicia, de acuerdo como lo dispone el Esta-
tuto de este organismo.

Ahi mismo se prevé la posibilidad de que cualquicra de las Partes
contratantes haga reserva de esta disposicién al ratificar o adherirse al
Protocolo de 1968.

Como conclusién general, después del anilisis de esta Convencién y
su Protocolo de modificacién, podemos decir que la misma es sin lugar
a dudas uno de los mis grandes frutos obtenidos a través de la labor
del CMI y su efecto principal es el que el armador, porteador o trans-
portista ya no pueden exonerarse contractualmente de determinadas res-
ponsabilidades, al mismo tiempo que se le reconocian y se le siguen
reconociendo ciertos derechos y recursos concretos.

Sin embargo, v a pesar de tal efecto importantisimo, antes inexistente,
también se puede decir que ¢l Convenio se basa en el principio de la
responsabilidad del porteador, atenuado mediante un sistema de exone-
raciones y limitaciones obligatorias.?®

El maestro argentino Atilio Malvagni, nos dice que a Convencién per-
sigue las siguientes finalidades:

@) Unificar internacionalmente las normas que rigen la responsabili-
dad en el contrato de transporte maritimo de mercancias.

¥ Vigier de Torres, Agustin, op. cit., pp. 612 y 613,
200 Conocimientos de embargue. . ., op. cit., supra nota 105, p. 15.
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b) Acabar con la incertidumbre respecto de los derechos y obligacio-
nes emergentes del contrato de transporte maritimo, tanto para el arma-
dor, como para el cargador, derivado del conflicto de leyes en el ambito
internacional.

¢) Establecer un punto de coincidencia transaccional entre los inte-
reses del armador y del cargador, teniendo en cuenta la indole riesgosa
del transporte maritimo, en beneficio del primero, y la necesidad de
amparar dentro de un marco de seguridad el transporte de la carga, en
beneficio del segunde.20t

A pesar de tales declaraciones, veremos cdémo aifin se consideraban,
por los cargadores, insuficientes los logros alcanzados a lo large de los
afios siguientes, lo que daré lugar a! surgimiento del Convenio de las Na-
ciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias o Reglas de
Hamburgo.

No obstante lo cual, el 21 de diciembre de 1979, se hizo una nueva
modificacién de la Convencién de 1924, mediante la adopcion del Pro-
tocolo de Bruselas de esa fecha, que entré en vigor el 14 de febrero de
1984. En este Protocolo sélo se modificd el articulo 4o0. del Convenio
en su parrafo 5 incisos @) y d), para cambiar la unidad de cuenta de
francos oro Poincaré a Derechos Especiales de Giro (DEG), tal v como
los define el FMI, con lo que se sigui¢ lo dispuesto en las Reglas de
Hamburgo de 1978, articulos 6o0. y 26.%2

Creemos conveniente recordar lo que manifestara Lord Macmillan en
el caso “Stag Line vs Foscolo Mango”:

Como las Reglas de La Haya han de ser examinadas por tribunales
extranjeros, conviene por razén de uniformidad que su interpretacién
no se rija estrictamente por precedentes nacionales de fecha anterior,
sino que la letra de las Reglas se interprete con arreglo a amplios
principios de aceptacién general.?®?

Sea lo que fuere, no debemos olvidar que el comercio mundial no pue-
de llevarse a cabo de manera efectiva sin normas juridicas, y cuando
las actividades mercantiles trascienden las fronteras dc los Estados, con-
viene que éstos apliquen normas de derecho uniformes, aplicacion que
no debe ser de acuerdo con el interés del Estado que lo aplique, es de-

201 Malvagni, Atilio, op. cit., supra nota 1, p. 596.

202 “Ratificacién del Protocolo de Bruselas de 1979™..., op. cit., supra nota
196, pn. 56 y 57.

208 ‘Thommen, T. K., op. cit., supra nota 5, pp. 20 y 21.
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cir, basarse en la interpretacién legislativa propia, sino en el objetivo
fundamental de la Convencidn, para que no se desvirtde.

IV, EL CoNVENIO DE LAS NacIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
MaRriTIMO DE MERCANCiAS 0 REGLAS BPE HAMBURGO

Desde la celebracién del Primer Periodo de Sesiones de la Conferen-
cia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD),
Ginebra, Suiza, del 23 de marzo al 16 de junio de 1964, quedd claro
que era necesario que las organizaciones compelentes examinaran la
posibilidad de adoptar reglas uniformes en materia de transporte mari-
timo, va que se consideraba que las Reglas de La Haya requerfan una
revision més amplia que la que se pretendia a través del Proyecto de
Estocolmo, que se hizo mas tarde efectiva a través del Protocolo de 1968
0 Reglas de Wisby.24

Sin embargo, 10s paises en desarrollo a través de la Junta de Comer-
cio y Desarrollo, habian logrado crear una Comisién de Transporte Ma-
ritimo, 30 de abril de 1965, la que deberia encargarse de realizar estu-
dios en esta materia, habiendo propuesto a la Junta se incluyera en el
tema quinto del programa para el segundo periodo de sesiones de la
UNCTAD: “Problémas de los paises en desarrollo en relacién con
el comercio invisible, incluido el transporte maritimo: f) Legislacién in-
ternacicnal sobre transporte maritimo” 2%

A través de este tema, que habia sido presentado por ¢l representan-
te de la Repiiblica Arabe Unida (RAU), hoy Egipto y Siria, se preten-
dia: “...revisar y mejorar las normas ¢ instituciones de derecho mari-
timo internacional privado, con objeto de que se ajustaran a las circuns-
tancias actuales. . .”.200

Ello motivé la inmediata preocupacién de los representantes de los
paises altamente desarrollados, que sefalaron que de intefvenir la
UNCTAD en el examen de la legislacién internacional sobre transporte
maritimo, se podrian provocar innecesarias duplicaciones con otros orga-

**4 Acta Final e Informe. Actas de la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo, E/CONF 46/141, Nueva York, Naciones Unidas,
1965, vol. I,

205 “Junta de Comercio y Desarrollo. Debates ¥ Conclusiones (IV Periodo de
Sesiones)”. Comercio Exterior (Suplemento). México, Banco Nacional de Comercio
Exterior, S. A,, septiembre de 1966, t. XV¥I, nim, 9, p. 33.

206 Thommen, T. K., op. cit., supra nota 5, pp. 38-39.
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nismos internacionales en su labor legislativa, mencionando, entre otros,
al CMI, la Organizacién Consultiva Maritima Intergubernamental
{OCMI), hoy Organizacién Maritima Internacional (OMI), la Conferen-
cia Diplomitica de Derecho Maritimc y la Comisién de las Naciones
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI).>*

Destacdndose en ese entonces por el representante de un pais altamen-
te desarrollado que:

“. . .era probable que una legislacion internacional del transporte ma-
ritimo condujera a un sistema rigido de comercio maritimo interna-
cional que tuviera repercusiones perjudiciales sobre el libre ejercicio
de ese comercio™ 8

Luego se logré incluir en la reunién de Nueva Delhi el tema, ocasion
en que manifestaron los paises en vias de desarrollo, a través de su vo-
cero, que la legislaciébn maritima internacional se habia elaborado en
una época en que no se tuvieron en cuenta sus intereses, seiialando lo
insatisfactorio que eran para ellos las leyes y practicas relativas, entre
otras muchas cosas, al transporte maritimo, los conocimientos de embar-
que y el seguro maritimo.?*

Por otra parte, los pafses en vias de desarrollo lograron que se apro-
bara en la Conferencia de Nueva Delhi el que las Naciones Unidas crea-
ran un organismo en el cual se examinaran todos los aspectos relaciona-
dos con el Derecho Maritimo en general. La UNCTAD al pedirlo a la
Asamblea General de la ONU, logra que ésta, mediante Resolucién, dis-
pusiera que la Comisién de las Naciones Unidas para ¢] Derecho Mer-
cantil Internacional (CNUDMI o UNCITRAL), a partir del 27 de mar-
zo de 1969, se ocupara de esta materia.?!®

El CMI presenté fuertes criticas por esta decisién, pues considerd inne-
cesarias las repeticiones o duplicaciones de organismos internacionales,
ya que él habja venido haciendo esa labor, sin embargo, los paises en
vias de desarrollo atacaron fuertemente al CMI, acusindolo de favore-

207 Ihidem.

208 [hidem.

209 El Seguro Maritimo. Aspectos juridicos y documentales del contrato de
seguro maritimo. Informe de la Secretaria de la UNCTAD, TD/B/C.4/ISL.27.
Ginebra, Naciones Unidas, 20 de noviembre de 1978, p. 1.

210 Seara Viazquez, Modesto, Tratado General de la Organizacién Internacional,
Mézxico, Fondo de Cultura Econdmica, 1974, pp. 442 y 443.
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cer las posiciones de los paises altamente desarrollados y de ser un club
de potencias maritimas.**

Sea cual fuere la razén que asista a unos y otros en esta discusidn,
los especialistas en derecho maritimo no podemos dejar de reconocer la
importante Jabor que ha llevado a cabo ese organismo internacional pri-
vado a través de sus ya 90 afios de vida.

En abril de 1969, al celebrarse el tercer periode de sesiones de la
Comisién de Transporte Maritimo, por Resolucién 7 (III), se constituyd
un grupo de trabajo sobre Reglamentacién Internacional del Transporte
Maritimo, ¢l que al celebrar su primer periodo de sesiones en Ginebra,
Suiza, diciembre de 1969, establecié un orden de prioridades para rea-
lizar su trabajo, asignando el primer lugar al conocimiento de embarque,
demostrando con ello la preocupacién que existia, a nivel mundial, sobre
la materia.?*?

Se llegé pues a la conclusién necesaria de revisar las Reglas de La
Haya, por lo que podria calificarse de serios motivos de preocupacién:

1. Incertidumbres que sucitan la vaguedad y ambigiiedad de las Re-
glas que originan conflictos de interpretacién, de lo que se quejaban
no sélo los propietarios de la carga, sino los porteadores también.

2. Mantenimiento en los conocimientos de embarque de cldusulas de
exoneracién de dudosa validez.

3. Exenciones que necesariamente deberd asumir el porteador como
responsabilidades propias, derivadas de los actos de sus empleados o
agentes.

4. Incertidumbre acerca del concepto de los términos empleados por
las Reglas, como es el caso de “Manera apropiada y cuidadosa”, “‘cam-
bio razonable de ruta”, “diligencia razonable”, “en todo caso”, “bajo la
reserva”, “‘carga” y “descarga”, entre otros.

5. Ambigiiedades que rodean el concepto de navegabilidad de los bu-
ques.

6. Limitacion de la responsabilidad por unidad.

7. Clusulas de jurisdiccién e imposibilidad de celebrar el arbitraje.

8. Insuficiente proteccién juridica de cargas con caracteristicas espe-
ciales, como las frigorificas, de estiba especial, ventilacién adecuada,
entre otras, asi como las que deban ser cargadas en cubierta.

9. Transbordo y cambio de ruta por el porteador, pero por cuenta y
riesgo del cargador.

21 Salgado y Salgado, José Eusebio, op. cit., supra nota 31.
22 Conocimientos de embarque. .., op. cit., supra nota 105, pp. 1 y 7.
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1U. Finalmente, clausulas que permiten al porteador a encomendar a
terceros la custodia de las mercancias en tierra, en condiciones tales,
que hacen imposible obtener la liquidacién de reclamaciones relativas
a la carga, tanto del porteador, como de los almacenes.*'®

Esto provocd, que como conclusién al Informe de la Secretaria Gene-
ral de la UNCTAD, presentade al Grupo de Trabajo sobre Reglamenta-
cién Internacional del Transporte Maritimo en 1971, se recomendara
la revisién de las Reglas de La Haya, pues eran insuficientes las modi-
ficaciones presentadas a través del Protocolo de 1968 o Reglas de
Wisby.214

Se pidi6 a la CNUDMI o UNCITRAL que realizara el estudio para
alcanzar un nuevo convenio sobre el transporte de mercancias por mar,
habiendo alcanzado su cometido en su noveno periodo de sesiones cele-
brado en Nueva York en 1976, enviindelo dentro de su informe a la
Asamblea General de la ONU, la que al examinarlo acordd, mediante
la Resolucidén 31/100 del 15 de diciembre de 1976, convocar a una Con-
ferencia Internacional de Plenipotenciarios para 1978 en Nueva York o
en el lugar adecuado para el cual el Secretario General reciba invitacién
oporiuna; ¢l Gobierno de la Repiblica Federal de Alemania propuso la
ciudad de Hamburgo, que fue aceptada y la Conferencia se celebré del
6 al 31 de marzo de 1978, habiéndose adoptado el Convenio de las Na-
ciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias el 30 de
marzo de 1978

No puede dudarse que el convenio tiene como antecedentes primarios
las propias Reglas de La Haya, tal como fueron modificadas por las
Reglas de Wisby, lo que nos permite encontrar muchas coincidencias a
lo largo del articulado de ambas disposicicnes internacionales.

El Convenio de 1978 se divide en siete partes y treinta y cuatro ar-
ticulos.?*¢

V. ANALISIS COMPARATIVO DE LAS ANTERIORES DISPOSICIONES
INTERNACIONALES. SUS SEMEJANZAS
Y DIFERENCIAS

Para nuestro estudio iniciaremos el trabajo haciendo el anilisis entre
las similitudes de ambos acuerdos internacionales, desde liego, seiialan-

213 fhidem.
214 [hidem.
215 Op. cit., supra nota 26, pp. 1-5 y 25,
216 Thidem.
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do las difercnies posiciones que se adopten en uno y otro, que las en-
contramos en los siguientes articulos:

Articulo lo. Definiciones, si bien es cierto que en ambos acuerdos in-
ternacionales coinciden, en las Reglas de Hamburgo, se incluyeron algu-
nas que no tienen sus equivalentes en las Reglas de La Haya, como es
el caso del “porteador efectivo™, es decir, a quien ¢l porteador ha enco-
mendado la ejecucion del transporte de las mercancias, o bien una parte
del mismo. Con esto el Convenio de 1978 pretende establecer 1a respon-
sabilidad del porteador efectivo respecto al transporte que ha realizado,
haciéndolo solidariamente responsable con el porteador parte del contra-
to, revelando con ello una més cuidadosa técnica juridica y dejando
clara la posicidn del usuario o cargador.

Se define, asimismo, al “cargador”, como la persona que por si o por
medio de otra que actlie en su nombre, celebre un contrato de transporte
maritimo de mercancias de manera efectiva con el porteador.

También define al “consignatario”, o sea la persona autorizada para
recibir las mercancias; al “conocimiento de embarque”, del que destaca
sus funciones; y, finalmente, 1a expresién “por escrito”™, la que compren-
de, entre otras cosas, al telegrama, al télex y hoy dia al telefax.®'"

Curiosamente, el Convenio de Hamburgo que nos ofrece esas defini-
ciones, que antes hemos comentado, no se ocupa en definir ¢l buque,
como lo hacen las Reglas de La Haya, ya que da por supuesto que es
un concepto que no ofrece hoy dia ya ningGn problema de interpretacidn.

27T A menos ue indiquemos otra fuente, para este estudio comparativo nos he-
mos basado en las siguientes fuentes bibliograficas: Conventions Internationales de
Droit Maritime. Textes. Convention Internationale pour Punification de Certaines
Regles en Matiere de Connaissement et Protocole de signature, Bruxelles, 25 aout
1924, op. cit., supra nota 94, pp. 27-39; Menéndez v Menéndez, Aurelio ¢ Iglesias
Prada, José Luis, ap. cit., supra nota 194, pp. 1827-1836; Azcdrraga, José Luis de,
op. cit., supra nota 194, pp. 699-706; Acta Final de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias. Anexo I. Convenio de las Na-
ciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias, 1978. A/CONF, 89/13.
Nueva York, Naciones Unidas, 1978, p. 25; Cornejo Fuller, Eugenio, “Evaluacién
sobre la posible ratificacion de los paises latinoamericanos de las Reglas de Ham-
burgo en relacién con la Convencidon de Bruselas de 1924 desde el punto de vista
juridico”, Revista de Derecho, Valparaiso, Universidad Catdlica de Valparaiso,
nim. IV, 1980. pp. 143 a 177; Blas Simone, Osvaldo, op. cit., supra nota 111;
Ray, José Domingo, ‘‘Transporte Maritimo de Mercancias”. La Convencién de Bru-
selas de 1924 y las Reglas de Hamburgo de 1978", Décimo Quinta Asamblea Ge-
neral Ordinaria de la Asociacicn Latinoamericana de Armadores, Vidia del Mar,
Chile del 7 al 10 de noviembre de 1978. Montevideo, Ediciones ALAMAR, 1979,
pp. 19 a 43; Astle, W. E., op. cit., supra nota 108, p. 260.
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En este sentido, hay que llamar la atencion que los delegados de los
paises en desarrollo muchas veces discuten expresiones y términos que
no ofrecen problema alguno y que nadie discute en el dmbito maritimo
internacional, demostrando con ello el desconocimiento de la materia,
ese es ¢l caso del término buque, del que daremos un amplio concepto:

Bugque es todo tipo de embarcaciones que operen en el medio mari-
no, fluvial o lacustre, incluidos los aliscafos, los aerodeslizadores, los
sumergibles, los artefactos, las plataformas fijas o flotantes, asi como
toda construccion destinada al transporte por agua, aun cuando seca
con fines de comercio, deporte, industria, pesca, remolque u otro fin.»*

El articulo 20. de las Reglas de La Haya no tiene uno concurrenic, ya
que se refiere a que ¢l porteador gozard de las exoneracicnes y limita-
ciones de responsabilidad que se sefialan en los siguientes articulos.

Al articulo 3o0., inciso 3, de las Reglas de La Haya, corresponde el
14, inciso 1, es decir, la emisién del conocimiento de embarque. Por
supuesto, es mds amplio el contenido de este iltimo, incisos 2 y 3, al
exigir lo relativo a la firma, asi como la forma de ésta, 0 sea: manus-
crita, impresa en facsimil, perforada, estampada, en simbolos o regis-
trada por cualquier otro medio mecanico o electrénico, siempre que las
leyes del pais en que se emita lo permitan,

Este mismo articulo e inciso de las Reglas de La Haya, letras a), )
y ¢), coinciden con el articulo 15 de las Reglas de Hamburgo, es decir,
se refieren al contenido de los conocimientos de embarque, siendo mu-
cho mas amplia la exigencia de datos de este {ltimo, como son los nom-
bres de las partes contratantes, con ¢l domicilio del porteador, nombre
del consignatario, puertos de carga y descarga, fecha en que el porteador
se hace cargo de las mercancias, nimero de originales, lugar de emisidn,
firma del porteador o su representante, sefialar el flete y destacar si estd
pagado o e3 por cobrar, fecha o plazo de entrega de las mercancias si
se ha convenido expresamente por las partes, limite o limites superiores
de responsabilidad que se hayan pactado por las partes.

Destaca en este articulo 15 lo relativo a que se debe incluir en el co-
nocimiento de embarque que ¢l transporte de mercancias por mar esta
sujeto a las disposiciones de las Reglas de Hamburgo.

718 Salgado y Salgado, José Eusebio, El nuevo concepto del buque. Veracruz,
Conferencia dictada en la Escuela Niutica Fernando Siliceo, el 5 de marzo de 1989.
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El articulo 3o., inciso 4, corresponde al articulo 16, conocimiento de
cmbarque: reservas y valor probatorio, inciso 3, es decir, la presuncién
juris tantum de que el porteador ha recibido las mercancias en la for-
ma descrita por el cargador.

Ahora, el articulo 30., inciso 5, corresponde al articulo 17, inciso 1:
Garantias proporcionadas por el cargador, o sea se refiere a la garantia
que proporciona el cargador por la inexactitud de sus declaraciones, este
texto es casi idéntico en ambos acuerdos, por lo que no hay comentario
que hacer.

El articulo 30., inciso 6, salvo en su pérrafo pentltimo, corresponde al
19, aviso de pérdida, dafio o retraso. Como podremos ver més tarde, el
Convenio de Bruselas de 1924 no prevé nada sobre el retraso en la
entrega de las mercancias, cosa que novedosamente incluye este articulo
de las Reglas de Hamburgo.

El pérrafo peniltimo del inciso 6 del articulo 30., ceincide con el ar-
ticulo 20, prescripcién de las acciones, aqui cabe sefialar la diferencia
de ambos acuerdos, el primero sélo da un afio y el segundo dos aifios,
amplitud que establecieron los autores del proyecto de las Reglas de
Hamburgo, sefialando, que lo hacian asi dado que era el tiempo indis-
pensable para poder recabar todos los datos necesarios, a fin de poder
ejercer adecuadamente la accién, ya que hoy dia se sufrian muchos pro-
blemas, por pérdida de los documentos, tardanza en la entrega del correo,
envio equivocado a distinto pais, en fin, tiempo que no alcanzaba para
poder sustanciar la accién con los documentos necesarios, especialmentc
el conocimiento de embarque.

Articulo 3o., inciso 6 bis, estd casi textualmente repetido por el ar-
ticulo 20, inciso 5, prescripcién de las acciones de indemnizacién contra
terceros, es decir, el tiempo pecesario para ejercer la accién de repe-
ticién.

Articulo 3o., inciso 7, que estd, asimismo, casi textualmente repetido
por el articulo 15, inciso 2, contenido del documento de embarque, es
decir, hacen referencia al conocimiento recibido para embarque,

Articulo 3o0., inciso 8, corresponde al articulo 23, inciso 1, estipulacio-
nes contractuales, se refieren a la nulidad de pleno derecho de las cldu-
sulas de exoneracién, el Convenio de 1978 es mds amplio, al sefialar
la nulidad y la no efectividad de las estipulaciones acordadas por las
partes v que se aparten directa o indirectamente de las disposiciones de
las Reglas de Hamburgo, También declara nula y sin valor Ia cliusula
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de ceston del beneiicio del seguro de las mercancias en favor del portea-
dor, incluyendo también cualquier cldusula andloga,

Este ha sido uno de los problemas mis graves que se confrontan en
el transporte maritimo, ya que las pélizas de seguro de la carga no acep-
tan tal cesi6n, con lo que se crean serios conflictos de derecho, de ahi
la importancia de esta disposicién de las Reglas de Hamburgo.

Articulo 4o., corresponde al articulo 5So., fundamentos de la responsa-
bilidad, aqui estd la diferencia mds fuerte e importante en ambos Con-
venios. Las Reglas de Hamburgo eliminan la enumeracidén casuistica de
los peligros o riesgos exceptuados, v de la no responsabilidad por las
culpas né4uticas, sistema tipicamente sajon, pues establecen el principio
general de que la carga de la pruecba de que no ha habido culpa por
parte del porteador o sus agentes corresponde a éste, sistema latino, ya
que segun se dijo, es més facil para el porteador probar los hechos,
ya que tiene representantes a lo largo de las rutas que siguen sus embar-
caciones, cosa que no ocurre con ¢l cargador.

La delegacion mexicana a la Conferencia de Plenipotenciarios en la
que se aprobé el Convenio de 1978, se distinguié por la defensa expresa
de esta definicién, sefialando claramente con ello que México es, hasta
la fecha, un pais preferentemente cargador y no transportista, pues al
lo. de enero de 1992 teniamos 1'110,595 toneladas de registro bruto,
entre buques abanderados como mexicanos y en pabellén de libre regis-
tro, siendo que se dice requerimos de 5 a 6 millones de toneladas de
registro bruto para transportar nuestras cargas del comercio exterior.?:®

Esta es quizd una reaccién en cadena, surgida en el dmbito del dere-
cho mercantil, la de proteger mediante normas imperativas a los con-
suntidores o usuarios de un servicio, como ejemplo recordemos en nues-
tro pais a la Procuraduria General del Consumidor. Luego se pretende
a través del Convenio de 1978, dar una mayor proteccién a los carga-
dores y buscar, al mismo tiempo, una cierta unificacién con el régimen
de los distintos medios de transporte.

Esto debe entenderse, claro esta, sin tratar de satanizar a nadie, como
se hace siempre en estos casos, buscando culpables, mis bien deben bus-
carse soluciones adecuadas, es decir, lograr el justo medio, ni el perjui-
cio, ni el beneficio, en favor de una de las partes, sino que ambas se

219 “México”, La Marina Mercante Ibercamericana 1992, Buenos Aires, Ins-
tituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana (IEMM), 1992, pp. 133,
149 y 196.
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repartan equitativamente lo que les corresponde como derechos y obli-
gaciones en el contrato de transporte maritimo de mercancias.

Articulo 4o., inciso 3, corresponde al articulo 12, norma general de res-
ponsabilidad del cargador, o sea la que se aplica cuando es responsable
el cargador frente al porteador, ambas disposiciones son muy similares.

Articulo 4o., inciso 4, que corresponde al articulo 5o., inciso 5, funda-
mentos de Ia responsabilidad, s¢ ocupan de lo relativo a los cambios
de ruta por asistencia y salvamento, como causa de exoneracién del
porteador por cualquier responsabilidad que pueda sobrevenir de cllo,
salvo claro estd, como sefiala el Convenio de 1978, que haya averia grue-
sa, caso en el cual el porteador y el cargador y/o destinatario estin
obligados a cumplir con su contribucién a la averia gruesa.

Articulo 4o., inciso 5, que corresporde al articulo 6o., limitacién de 1a
responsabilidad, debiéndose de tomar en cuenta el articulo 26, unidad
de cuenta, de las Reglas de Hamburgo.

Este tema fue muy controvertido al redactarse el Convenio de 1978,
después de discutir cinco variantes, se llegé finalmente a la conclusién
de seguir el sistema propuesto por el Protocolo de Modificacién de 1968
o Reglas de Wisby, con la particularidad de que se hizo referencia a las
unidades de cuenta, es decir, se refiere a los derechos especiales de giro
(DEG), tal y como los definié el Fondo Monetario Internacional (FMI),
al eliminar Jos efectos prédcticos del precio oficial oro, pretendiendo
que el DEG se convierta en el principal activo de reserva del sistema
monetario internacional.?®

El sistema seguido por las Reglas de La Haya y de Wisby se cambié
mis tarde por el procedimiento citado en el pdrrafo anterior, a través
del Protocolo de Bruselas del 21 de diciembre de 1979, vigente interna-
cionalmente desde el 14 de febrero de 1984, aun cuando sus limites sean
inferiores, seglin lo pudimos ver antes, pues mientras en las Reglas de
Hamburgo se habla de 835 unidades de cuenta por bulto o unidad o
2.5 unidades de cuenta por kilogramo para el caso de pérdidas o dafios,
en las de La Haya se habla ahora de 666.67 unidades de cuenta a 2 uni-
dades de cuenta respectivamente, en ambos casos la que sea més ele-
vada.**

220 Blas Simone, Osvaldo, op. cit., supra nota 111, pp. 59 a 65.

221 “Ratificacién de Protocolo de Bruselas de 1979", Boletin de la Asociacién
Espafiola de Derecho Maritimo, Madrid, Asociacién Fspafiola de Derecho Mari-
timo, nim. 1, 1984, pp. 56 v 57.
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Aqui cabe distinguir que el contenedor, paleta u otro sistema de vni-
tarizacién de la carga, se iomarad como un bulto o unidad de carga trans-
portada,

Las Reglas de Hamburgo, ademas cstablecen la responsabilidad por
el retraso en la entrega de las mercancias, estableciendo ¢l limite de res-
ponsabilidad sobre la base de una suma equivalente a dos veces y media
el flete que deba pagarse por las mercancias que sufren el retraso, suma
que no excederd la cuantfa del flete total que deba pagarse por el con-
trato de transporte maritimo. Lo que no aceptan las Reglas de La Haya
en su Protocolo de 1979.

Resuelve, asimismo, el problema que representan los Estados que no
forman parte del FMI, preferentemente los socialistas, estableciendo el
limite de 12,500 unidades monetarias por bulto u otra unidad, o 37.5
unidades monetarias por kilogramo. También las Reglas de La Haya han
resuelto el problema de los Estados no Miembros del FMI, estableciendo
10,000 unidades por bulto u otra unidad o bien 30 unidades monetarias
por kilogramo, como podemos ver esos montos son menores que los que
establecen las Reglas de Hamburgo.222

Articulo 40., inciso 5 €), que corresponde al articulo 80., incisos 1 y 2,
pérdida del derecho a la limitacién de la responsabilidad, ambas dispo-
siciones internacionales concuerdan en establecer que el porteador no
puede alegar limitacién de su deuda derivada de la responsabilidad,
cuando ¢l incumplimiento del contrato se debe a dolo propio o al de sus
dependientes.

Articulo 4o., inciso 5 g}, que corresponde al articulo 60., inciso 4, en
ambos acuerdos intermacionales se establece la posibilidad de que las
partes puedan pactar limites superiores de responsabilidad, a Ios estable-
cidos en los Convenios.

Artculo 40., inciso 6, que se asemeja al articulo 13, normas especiales
relativas a mercancias peligrosas, la diferencia que encontramos entre
los Convenios, es que las Reglas de Hamburgo disponen que el que se
hace cargo de las mercancias peligrosas conociendo su naturaleza, no
podra exigir responsabilidad alguna al cargador, y que deberd, en cam-
bio, indemnizarlo si las descarga, destruye o transforma en inofensivas.

Articulo 40. bis, que corresponde al articulo 7o. completo y al 8o., asi-
mismo, completo, es decir, se refieren a la aplicacién de reclamaciones

222 Después de los Tratados de Alma Ata del 21 de diciembre de 1991, que
creé la Federacion Rusa, ésto pricticamente tendrid una aplicacién muy limitada
pues casi han desaparecido los paises que no forman parte del FML
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extracontractuales, y a la pérdida del derecho a la limitacién de respon-
sabilidad por los actos dolosos del porteador y sus dependientes, asi
como en toda accién que se ejerza en contra del porteador o el cargador,
deberdn oponerse las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad
aceptadas por los Convenios.

Atrticulo So., primer pérrafo, corresponde al articulo 23, inciso 2, esti-
pulaciones contractvales, es decir, la posibilidad que tiene el porteador
de incrementar su responsabilidad y sus obligaciones, abandonando sus
derechos y exoneraciones.

Articulo 50., segundo pérrafo, que es igual al articulo 20., inciso 3, 4m-
bito de aplicacién, se refieren al caso del conocimiento de embarque
expedido en cumplimiento de un contrato de fletamento, al que se aph-
can las disposiciones de los Convenios.

Articulo So., tercer parrafo, correspontde al articulo 24, averfa gruesa
o comin, es decir, que se acepta la posibilidad de incluir normas para
la liquidacién de la averia gruesa en el contrato de transporte maritimo.
Aqui podemos recordar, que gencralmente, en los propios conocimientos
de embarque sc¢ establece que las averfas gruesas o comunes se regirdn
por las Reglas de York y Amberes, version 1974,

Al articulo 60. no corresponde ninguno, porque como ya habiamos
antes senalado, se juzgd como insuficiente la proteccion juridica dada a
las cargas con caracleristicas especiales por las Reglas de La Haya. Nos
referimos a las cargas frigorificas, de estiba especial, ventilacién adecua-
da, cargas sobre cubierta y otras, las que si son protegidas, ahora por
las Reglas de Hamburgo, lo que viene a resolver graves problemas plan-
teados por las partes contratantes en todo contrato de transporte mari-
timo de mercancias.

Articulo 70., corresponde al 4o., periodo de responsabilidad, aqui, en
tanto que en el primero se acepta la posibilidad de pactar las obligacio-
nes y responsabilidades del porteador frente a la carga, antes de cargarla
y después de descargarla del buque, en el Convenio de 1978 el periodo
se amplia obligatoriamente al momento en que el porteador recibe y se
hace cargo de las mercancias, hasta el momento en que efectivamente las
haya entregado,

Articulo 8o., corresponde al articulo 25, inciso 1, otros convenios, se
prevé que estos acuerdos internacionales no modifican, ni derechos, ni
obligaciones del porteador derivadas de otros convenios o leves naciona-
les que se refieren 2 la limitacién de la responsabilidad de los propieta-
rios de buques destinados a la navegacién maritima comercial. Como



116 JOSE EUSEBIO SALGADD Y SALGADO

cjemplo de esto tenemos el Convenio Interpacional de Bruselas sobre
la Limitacién de la Responsabilidad de Propietarios de Embarcaciones
Maritimas del 10 de octubre de 1957; Convenio sobre limitacion de la
responsabilidad nacida de reclamaciones de Derecho Maritimo del 19
de noviembre de 1976 (LLMC/76) adoptado en ¢l seno de la Organiza-
cion Maritima Internacional (OMI), que deroga al anterior articulo 17
inciso 4; y los que desde luego, establecen un procedimiento distinto
para los buques tanque petroleros, es decir el Convenio Internacional
sobre Responsabilidad Civil por dafios causados por la Contaminacion
por Hidrocarburos del 29 de noviembre de 1969 (CLC/69) y sus Proto-
colos de 1976, 1984 y 1992 (CLC/PROT/76/84/92) y vigentes tanto
¢l Convenio como ¢l primer Protocolo, y el Convenio Internacional so-
bre la Constitucién de un Fondo Internacional de Indemnizacién por
Contaminacién de Hidrocarburos del 18 de diciembre de 1971 (FUND/
71) y sus Protocolos de 1976, 1984 y 1992 (FUND/PROT/76/84/92),
vigente s6lo el Convenio. México no es Parte en ninguno de estos Acuer-
dos Internacionales.?2?

Articulo 90., corresponde al articulo 24, inciso 3, ambos estan relacio-
nados con las leyes nacionales o convenios internacionales sobre la res-
ponsabilidad por dafios nucleares, o sea que no se incurre en responsa-
bilidad alguna cuando se cause dafio por un incidente nuclear, si el
explotador de la instalacién nuclear es responsable por tal dafio.

Articulo 10, corresponde al 20. dmbito de aplicacién, desde luego,
éste es mucho mas amplio, pues ademdas de recoger los criterios del ar-
ticulo 10 de las Reglas de La Haya, aplica los propios y con ello abarca
todos los contratos de fransporte maritimo de mercancias entre dos Es-
tados diferentes que hayan ratificado el Convenio, los que se verdn atrai-
dos a su campo de aplicacién. Campo que se amplia también, con algu-
nas salvedades, a los animales vivos y a las cargas sobre cubierta.

Ademis, y como lo habiamos sefialado, amplia el periodo de tiempo
por ¢l cual responde el porteador, es decir, a todo el periodo en que las
mercancias estdn bajo su custodia. De esta suerte resuelve graves dife-
rencias que por estas causas surgian entre porteadores y cargadores,
consignatarios o destinatarios de las mercancias.

223 Balgado y Salgado, José Eusebio, El fletamento a tiempe y por viaje de un
hugue tanque, México, Petrdleos Mexicanos, 1989, pp. 59 a 65: Salgado v Salgado,
Insé Eusebio, Organizacidn maritima internacional, México, Petrdleos Mexicanos,
1991, pp. 37-41,
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A partir del articulo 11 de las Reglas de La Haya, y del 60. de las Re-
glas de Wisby, salvo pequefias diferencias, se trata de las cldusulas finales
sobre depositario, firma, ratificacidén, aceptacion, aprobacién, adhesién,
reservas, entrada en vigor, denuncia, revisién y enmiendas,

Aqui cabe hacer algunas distinciones entre ambos Convenios, en tan-
to que las Reglas de La Haya, aceptan las reservas, las Reglas de Ham-
burgo no aceptan reservas de ninguna naturaleza.

Por lo que toca a la enmienda, el Convenio de las Naciones Unidas dz
1978, propone la revisién de las cuantias de limitacion y de la unidad
de cuenta o unidad monetaria periddicamente, cxigiendo que se lleve a
cabo una Confercncia para ello a solicitud de la cuarta parte de los Es-
tados contratantes, modificacién que deberd adoptarse por mayoria de
dos tercios de los Estados participantes en la Conferencia, y posterior-
mente aceptarse por los dos tercios de los Estados contratantes.

Las diierencias entre los dos Tratados las encontramos en los siguien-
tes articulos del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias:

Articulo 3o., interpretacion del Converio, ésta debera ser siempre con-
siderando su caricter internacional y la necesidad de promover la uni-
formidad, caracteristica perseguida, asimismo, por las Reglas de La Haya,
aun cuando no lo diga en el contenido de su articulado, se desprende del
misme nombre del Convenio.

Articulo 90., carga sobre cubierta, la que se permite sélo cuando asi
se contrata por las partes, o bien los usos comerciales maritimos asi lo
permiten, o bicn si asi fo exigen las disposiciones legales vigentes.

El porteador tiene la obligacidn de sefialar cuando haya convenido
con el cargador, en el conocimiento de embarque, que las mercancias se
transportardn en la cubierta del buque, pues de no hacerlo asi deberd
probar que ha celebrado el acuerdo con el cargador para realizar tal
transporte. Desde luego, no le permite el Convenio al porteador invocar
ese acuerdo contra un tercero, incluido el consignatario, que haya adqui-
rido el conocimiento de embarque de buena fe.

Articulo 10, la responsabilidad del porteador y del porteador efecti-
vo, aqui hace que €l porteador sea responsable por la totalidad del
transporte, y que al porteador efectivo se le apliquen todas las disposi-
ciones del Convenio, siendo ademas, solidaria su responsabilidad con la
del porteador original.

Articulo 11, transporte directo, se refiere a que si existe especifica-
cién de que una parte del transporte se realice por un porteador efectivo,
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se podré estipular que éste es responsable por la pérdida, dafio o retraso
en la entrega de las mercancias. No tendrd valor, sin embargo, esta esti-
pulacién en el caso de qgue no pueda seguirse un proceso en contra del
porteador efectivo.

Articulo 16, inciso 2, que se refiere a que, si no se hace constar el
estado aparente de las mercancias en el conocimicnto de embarque por
cl porteador o la persona que lo emita en su nombre, se considerard que
s¢ ha indicado que estaban en buen estado aparente, lo que obliga al
porteador o su representante a tener mas cuidado al expedir dicho docu-
mento.

Esto puede dar lugar a un endurecimiento por parte del porteador o
el capitdn del buque, sefialando cualquier defecto por insignificantc que
sea, o bien tratar de evitarse problemas futuros, ya que ante la duda,
hara necesariamente reservas al conocimiento de embarque.

Articulo 16, inciso 4, que se refiere al caso en que no se especifique
el flete o no se indique de otro modo que el flete ha de ser pagado
por el consignatario o no se especifiquen los pagos por demoras en el
puerto de carga que deba hacer el consignatario, se presumira, salvo
prueba en contrario que ¢l consignatario no ha de pagar flete alguno o
tales demoras. Pero, desde luego, esa prueba no se¢ acepta cuando el co-
nocimiento de embarque haya sido transferido a un tercero, incluido el
consignatario, de buena fe.

Esta disposicién se incluyé a peticién de varios delegados de paises
en vias de desarrollo, pues senhalaban que con ella se eliminarian a la
larga los intermediarios preferentemente los consolidadores de carga, que
cobraban el flete al valor que ellos querian y, desde luego, no corres-
pondia al flete cobrado efectivamente por el transportista o porteador.
La representacién de Sri Lanka menciond los casos de ‘Schenker and Co.
GmbH”, “Danzas GmbH”, “Kunhne and Nagel”, “Aitken Spence and
Co. Ltd.”, entre otros.2?+

Articulo 17, incisos 2, 3 y 4, que nos hablan de las cartas de garan-
tia, que se aceptan cuando se celebran entre el cargador y el porteador,
para que aquel indemnice a éste en el caso de que sufra perjuicios por
no hacer anotacién o reserva alguna en el conocimiento de embarque,
acerca de los datos proporcionados por el cargador.

224 Ver en este sentido los papeles de trabajo de la Conferencia de Plenipoten-
ciarios de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias, cele-
brada del 6 al 31 de marzo de 1978 en la ciudad de Hamburgo, Reptiblica Federal

de Alemania,
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Desde luego, esta carta no surte efectos frente a un tercero, incluido
el consignatario.

Pero si con motive de la emisién de una carta de garantia se comete
fraude intencional por el porteador, éste no podrd acogerse al beneficio
de la limitacién de responsabilidad que se establece en el Convenio.

Aqui puede destacarse que la carta de garantia da lugar dnicamente
a una relacién personal entre cargador y porteador, por lo que no puede
oponerse a terceros de buena fe, dada la autonomia de los derechos de
los diversos poseedores sucesivos del conocimiento de embarque.

Articulo 18, que se refiere a los documentos distintos del conoci-
miento de embarque, para que hagan pruecba del recibo de las mercan-
cias a transportarse, se presume salvo prueba en contrario, que con ellos
s¢ ha celebrado un contrato de transporte maritimo de mercancias. El
ejemplo més claro de este tipo de documentos lo tenemos en el llamado
conocimiento de embarque franco, seraight bill of lading ==

Articulo 19, incisos 5, 6, 7 y 8, se refiere a los avisos de pérdida, dafio
o retraso, los que son ampliados, asi para los dafios o pérdidas que no
sean aparentes 15 dias y para el retraso 60 dias, contados a partir de
la fecha en que debieron entregarse las mercancias.

Articulo 20, incisos 2, 3 y 4, en el que se explica claramente como
ha de contarse €l plazo de prescripcidn, es decir, a partir del dia, (que
no se cuenta), en el que el porteador entregue las mercancias o parte
de ellas, o bien el dltimo dia, gue por cierto no se cuenta, en el gue
¢l porteador entregue las mercancias o parte de ellas, o bien el qlti-
mo dia en que deberian de haberse entregado; el plazo, ademds, podréd
ser prorrogado hasta dos veces mediante declaracién por escrito hecha
por la persona que ha recibido la reclamacién.

Articulo 21, jurisdiccién, en el que se dispone que el demandante po-
drd a su opcidn, entablar la demanda de acuerdo con el derecho del
Estado en que se encuentre el tribunal al que se acude; que ademds sea
competente v se encuentre en uno de los Iugares siguientes:

1. Donde se encuentre el establecimiento principal o bien la residencia
habitual del demandado.
2. En el lugar donde se celebrd el contrato de transporte, siempre que

225 Conocimiento de embarque o documento hecho para explicar la presencia
de consignatarios nombrados ¢ designados en ausencia del término “a la orden”,
es decir, nominativos; Branch, Alan E., Dictionary of Shipping International Trade
Terms and Abbreviations, Londres Whiterby and Co., Ltd., 1976, p. 102,
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en él, ¢l demandado tenga su establecimicitto, sucursal o agzsnte a
través del cual se efectud el contrato.

3. El puerto de carga o bien el de descarga.

4. Cualquier otro lugar designado con este objeto en el contrato de
transporte v aceptado asi por ambas partes.

Decl anélisis de este primer inciso, podemos ver con toda claridad que
se da la mdxima opcién al demandante, sea éste el usuario o bien el
porteador. Con lo cual se reconoce por primera vez la posibilidad de
que el usuario del transporte maritimo demande en los tribunales de la
jurisdiccién de su domicilio o en aquellos que a sus intereses convengan.

En su inciso dos este articulo se ocupa de la situacion que puede pre-
sentarse en caso de que el bugue sea embargado por orden del tribunal
competente y de acuerdo con la legislacion de un tercer Estado contra-
tante, tribunal al que puede acudir el demandante para iniciar su accion,
pudiendo, el demandado, pedir al actor que traslade su accién a cuales-
quiera de los tribunales de los lugares dc que antes habldbamos, garan-
tizando satisfactoriamente el pago del importe de la condena que pueda
ser fijada a favor del actor. De la amplitud de la garantia sélo podra
decidir el tribunal que ordend el embarge de la nave.

El inciso tres permite que los Estados contratantes dicten medidas
cautelares o provisionales en caso de violacién, si bien es cierto que se
deja en claro que Unicamente los tribunales citados en los dos primeros
incisos son los Unicos capacitados para poder iniciar ante ellos cualguier
accidn con motive de las diferencias que puedan surgir por aplicacion
o interpretacién del Convenio y por ende, de un conocimiento de em-
barque, o en general, del transporte maritimo de mercancias.

Por otra parte, el inciso cuatro hace referencia a la cosa juzgada y al
inicio de una accién, Efectivamente, no se puede iniciar una nueva ac-
cién entre las mismas partes y por las mismas causas, cuando se ha dic-
tado un fallo por un tribunal por las mismas razones.

Sin embargo, se acepta que se pueda iniciar un nuevo procedimiento,
si en el pais donde deba ejecutarse el fallo no es aceptado o bien no
puede realizarse,

Por ultimo, el inciso cinco, permite un arreglo amistose entre las par-
tes, sobre la base de un acuerdo después de iniciada la accidn.

Articulo 22, arbitraje, éste se¢ permite en e] caso de que se presenten
controversias con motive del transporte maritimo de mercancias. En su
inciso dos, sin embargo, se hace clara referencia a que si en un cono-
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cimiento de embarque extendido con motivo de la celebracién de un con-
trato de {fletamento, no se incluye Ia anotacidn especial en la que sc
disponga que es obligatorio para el tenedor del conocimiento de embar-
que someterse al arbitraje, a pesar de que el contrato de fletamento sc
haya sefialado la posibilidad de acudir al arbitraje, esto no obliga a un
tercero ue hubiera adquirido el conocimiento de embarque de buena fe.

El procedimiento arbitral se presenta en ¢l inciso tres del articulo, se
dice se podra iniciar el proceso a eleccion del demandante cn cualquiera
de los siguientes lugares:

1. En el territorio de un Estado donde se encuentre ubicado:
a) El establecimiento principal del demandado.
b) 1a residencia habitual del demandado.
¢) El lugar de celebracidn del contrato, siempre que en él tenga el
demandado establecimiento, suycursal o agente a través de los
cuales celebré el contrato.
2. El lugar designado con ese objeto dentro de la cldusula compromi-
soria 0 acuerdo de arbitraje.

El inciso cuatro sefiala que para atender el procedimiento arbitral, el
arbitro o el tribunal arbitral, aplicara las normas adoptadas en el Con-
venio.

Las disposiciones de los incisos tres y cumatro se consideran, por el
inciso cinco, como partes integrantes de toda cliusula o acuerdo arbitral
y por lo mismo, aquellas expresiones de cliusulas o acuerdos que sean
incompatibles con cllos serdn nulos y no surtirdn efecto. La razén de ser
de este inciso es impedir que se quite fuerza y valor al arbitraje tal y
como lo prevé la propia Convencion.

Finalmente, el inciso seis, hace referencia 2 que después de formu-
larse las reclamaciones basadas en la existencia de un contrato de trans-
porte maritimo de mercancias, las partes podrdn celebrar un acuerdo de
arbitraje vilidamente,

Las disposiciones de este articulo estdn estrechamente ligadas al Re-
glamento de Arbitraje de la CNUDMI, que desde luego serd usado para
las controversias que surjan en el contrato de transporte maritimo de
mercancias.

Aquji cabria llamar la atencién a la afirmacidn que se hace al tratar
de comparar el articulo 8o. de las Reglas de Wisby, es decir el Protocolo
del 23 de febrero de 1968, con el articulo 22 del Convenio de Ham-
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burgo,?*¢ ya que son dos cosas distintas totalmente, pues el arbitraje a
que alude el articulo 8o., es sin duda un arbitraje internacional, o sea
aquél que tiene por objeto la solucién de los litigios entre Estados. En
tanto que el arbitraje de que s¢ habla en el articulo 22 es de cardcter
privado, pues es un proceso que tramitan, desarrollan y resuelven par-
ticulares,?*” por lo mismo no tienen comparacién alguna.

Tampoco son afortunadas las preguntas que se hace el autor argen-
tino José Domingo Ray acerca de la operacién de las excepciones de
litis pendentia, o las soluciones a las excepciones de incompetencia
para que un tribunal decrete la conclusién inhibitoria de otro y si la
parte afectada puede pedir 1a nulidad del laudo si Ia ley del lugar donde
se ha realizado el arbitraje lo permite,??® pues seria tanto como ignorar
los procedimientos que la humanidad ha venido adoptando en el campo
del derecho internacional privado, sobre todo en el dmbito latinoameri-
cano, recordemos en este sentido las cuatro Conferencias Especializadas
Interamericanas sobre Derecho Internacional Privado, celebradas en Pa-
namé en 1975, Montevideo 1979, La Paz 1984 y Montevideo 1989,
donde se adoptaron sendas convenciones que solucionan tales preocupa-
ciones del autor argentino, que desde luego, no conocia en el momento
que escribié su trabajo, 2 pesar de que las de Panamid ya habian sido
aprobadas.®*®

De esta suerte, tales convenciones vienen a resolver todas las necesida-
des del trafico juridico internacional moderno, con lo que las obras de
José Dominge Ray y Alicia Gast Pineda pierden su actualidad ante tales
informaciones.

La 1iltima disposicién que no tiene nada similar es la relativa al ar-
tiulo 23, incisos 3 y 4, estipulaciones contractuales, como vimos este
articulo es su inciso 1, nos hacia ver que los acuerdos celebrados por
las partes en el contrato de transporte maritimo, que se aparten de las
disposiciones de las Reglas de Hamburgo son nulas y no efectivas. Ahora

226 (Gast Pineda, Alicia, Efectos legales y prdcticos de las Reglas de Hambur-
go. EI punto de vista naviero, Bogotd, Ascciacidn de Armadores Maritimos Colom-
bianos (ARMACOL), 1989, pp. 68 a 72.

227 Salgado y Salgado, José Eusebio, “El arbitraje maritimo v las organizaco-
nes Internacionales™. PEMEX LEX. Revista Juridica de Petroleos Mexicanos, Méxi-
co, nams. 9-10, marzo-abril de 1989, pp. 20 v 21,

228 Ray, José Domingo, op. cit., supra nota 215, pp. 35 y 36.

228 Salgado y Salgado, José Eusebio, op. cif., supra nota 30, pp. 22, 23 y 35;
Pereznieto Castro, Leonel, Derecho Internacional Privado, 5a. ed., México, Harla,
1990, pp. 303 a 423.
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en estos dos incisos nos hacen ver que cuando se emita un conocimiento
de embarque o bien otro documento que haga prueba de la existencia del
contrato de transporte maritimo, se deber4 incluir en €l una declaracién
en ¢l sentido de que el transporte estd sujeto a las disposiciones de este
Convenio.

Sefialan, asimismo, la obligacién del porteador de indemnizar al titu-
lar de las mercancias por los perjuicios que sufra al estipular alguna
clausula nula, o bien omitir lo que antes comentdbamos.

Tal indemnizacién se basard, para estimar su cuantia, en las dispo-
siciones del propio Convenio, pero si el titular de las mercancias, para
ejercer su derecho hubiera efectuado algunos gastos, también se los cu-
brird, basidndose para ello en lo dispuesto por la ley del Estado en que
se cjerza la accion y se lleve a cabo el procedimiento.

Luego pues, estas disposiciones vienen a completar lo dispuesto en
las Reglas de La Haya, ¢n su articulo 3o., inciso 8, que eran sumamente
limitadas en este aspecto.

No obstante, lo que antes sefialibamos, sobre las clausulas finales,
creemos destacar algunas diferencias de importancia por ¢l trato que se
les da en una y otra Convencién.

Asi, el depositario en las Reglas de La Haya lo es la Corona de
Bélgica, es decir, el gobierno belga, en tanto que de las Reglas de Ham-
burgo lo es el Secretario General de la ONU.

Las Reglas de La Haya si permiten reservas, en tanto que las Reglas
de Hamburge no las aceptan; las primeras exigen el depésito de diez
instrumentos de ratificacién o adhesion, y tres meses después del depd-
sito del dltimo instrumento entraria en vigor, como asi fue el 2 de junio
de 1931. Por su parte, las Reglas de Hamburgo, exigen veinte instru-
mentos de aceptacién, adhesién, aprobacién o ratificacion, y un afio des-
pués del depdsito del vigésimo, entrard en vigor, lo que hasta la fecha
no ocurre.

Por lo mismo afirmar y preguntarse que: “Si lo que realmente se pre-
tende es la uniformidad legislativa a nivel internacional, ;no serd prefe-
rible haber optado por un sistema gue proveyera por mayor aceptacidn
internacional, o por lo menos requiriendo la adhesion de ciertos Estados
que movieran un minimo de tonelaje por mar en exportacidn o impor-
tacién?”,*** es tanto como olvidar que las Reglas de La Haya sdlo re-
quirieron en su tiempo de sélo 10 ratificaciones o adhesiones, ademas

230 Gast Pineda, Alicia, op. cit., supra nota 226, pp. 72 y 73.
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de que no discriminaban a ningin pais como se pretende con esa pre-
gunta ahora.

Prevén la denuncia de los Convenios, pero las Reglas de Hamburgo
hacen hincapié en la obligaciéon de denunciar la Convencion de 1924 y
su Protocolo de Modificacién de 1968 en el momento en que se depo-
site su adhesién o ratificacion al Convenio de 1978, lo que hoy dia se
hari extensivo al Protocolo de Bruselas de 1979.

Ambos acuerdos internacionales prevén la revisién de ellos, con pro-
pésitos similares, estudiar las mejoras que puedan introducirse a los
mismos.

Finalmente, €l texto auténtico de la Convencién Internacional de Bru-
selas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimien-
tos de Embarque, del 25 de agosto de 1924, estd en idioma francés; en
tanto que los textos auténticos del Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Maritimo de Mercancias, del 30 de marzo de 1978,
estan en Arabe, chino, espaifiol, francés, inglés y ruso, es decir, los idio-
mas oficiales de la ONU.

Podemos concluir este estudio, afirmando de manera general que, las
Reglas de Hamburgo son upa revision profunda de las Reglas de La
Haya, ya que no cabe duda, el Convenio de las Naciones Unidas sobre
el Transporte Maritimo de Mercancias, del 30 de marzo de 1978, fue
redactado teniendo a la vista la Convencién Internacional de Bruselas
para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de
Embarque, del 25 de agosto de 1924, y su Protocolo de Modificacion,
del 23 de febrero de 1968.

Desde un punto de vista formal; tdmese la posicién que se tome, en
favor de uno u otro Convenio; las Reglas de Hamburgo han sido el re-
sultado de una labor de juristas, como lo es el grupo de distinguidos
expertos abogados que integran la CNUDMI, y entre los que s¢ encon-
traban en ese entonces los maestros mexicanos Jorge Barrera Graf y
Roberto 1. Mantilla Molina, en tanto que las Reglas de La Haya las hi-
cieron hombres practicos, es decir, aquellos que laboran directamente
en el medio del transporte maritimo.

De ahi que, primero ¢l antecedente prictico y mds tarde el conoci-
miento juridico, den a las Reglas de Hamburgo una presencia legislativa
mucho m4és técnica.

Se buscé, asimismo, salir de un sistema netamente anglosajén, elabo-
rado sobre la base de exoneraciones de responsabilidad casuistica, diez
y siete, tan complicado y ajeno a nuestra realidad latina, asi como difi-
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cil de comprender, que hace pensar todavia hoy dia a los tribunales de
tradicién romanistica, en si se trata de verdaderos casos fortuitos o
dc fuerza mayor,

El concepto de la debida diligencia es abandonado, por lo dificil de
cntender, pero sobre todo por lo complicado que es definirlo, cuando
licga el momento en que debemos exigir la responsabilidad del porteador
o transportista. Ello nos hace ver con toda claridad que las Reglas de
La Haya han seguido con todo cuidado su antecedente més importante,
la Ley Harter de los FEstados Unidos, de marcado corte anglosajon.

Del articulado de las Reglas de Hamburgo se desprende que, a través
de €1, se trata dc regular el contrato de transporte maritimo de mercan-
cias, y no simplemente el documento probatorio de su existencia, es de-
cir, el conocimiento de embarque, como se hace hoy dia en las Reglas
de La Haya y las Reglas de Wisby y su Protocolo de Bruselas de 1979,
con lo que puede reafirmarse que en el nuevo Convenio se adopta una
técnica legislativa més avanzada y depurada, debido, sin lugar a dudas
a la participacion de los expertos juristas que antes mencionibamos.

A través de las Reglas de Hamburgo se revisé la politica de distribu-~
cién de riesgos entre ¢l propietario de la carga y el porteador o transpor-
tista, eliminando la distincién entre faltas nduticas y comerciales, y esta-
bleciendo la carga de la prueba de que no ha habido culpa del porteador
o transportista, sus empleados o agentes, a cargo de éste, superando ade-
mds, en su contenido a las Reglas de La Haya.

Esa carga nos parece mas justa, toda vez que ¢l porteador o transpor-
tista tiene a lo largo de las rutas que siguen sus buques agentes maritimos
que los representan y pueden ficilmente obtener todas las pruebas que
requieren, no asi el propietario de las mercancias, que no tiene ningin
representante en ellas, salvo honrosas cxcepciones,

Se logra por primera vez en la historia del transporte maritimo de
mercancias establecer normas claras y precisas sobre jurisdiccién y arbi-
traje, abandonande la vieja “Clausula Paramount”, y permitiendo con
ello que el cargador pueda demandar en el lugar que mas convenga & sus
intereses.

Por lo que toca al arbitraje, éste deberd llevarse en base a la regla-
mentacién arbitral emitida por la propia Organizacién de las Naciones
Unidas, a través de la CNUDMI, lo que garantiza su correcta imple-
mentacion.

Se recoge lo de la carta de garantia, aun cuando limitada a la relacion
cargador-porteador, que viene sin lugar a dudas en auxilio de nuestro
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comercio exterior, pues permitird que nuestros comerciantes, industriales
y productores puedan a la larga negociar sin grandes dificultades los cré-
ditos documentarios a su favor por sus ventas hechas al extranjero y
que emplean el transporte maritimo. Sin que ello quiera decir que debe-
ran abusar de ella, ya que se pena severamente su mal empleo.

Con ello, garantizan al porteador cualquier reserva en el ¢onocimien-
to de embarque, a fin de que sea retirada y se extienda limpio y en de-
bido orden.

No obstante todas las ventajas que nos ofrecen las Reglas de Ham-
burgo, tenemos que sefialar la existencia de algunos problemas que se
han venide encarando, como lo fue ¢l de su entrada en vigor, cuando
se exigié en el articulo 30 la ratificacién o adhesién de 20 Estados, des-
pués de lo cual el primer dia del mes siguiente en que se cumpliera un
afio de que el vigésimo instrumento de ratificacion o adhesién se hubiera
depositado ante el Secretario General de las Naciones Unidas, lo que
ocurri6 el 1o. de noviembre de 1992, pues la Repiblica de Zambia adqui-
ri6é la calidad de Parte de las Reglas de Hamburgo ¢l 7 de octubre de
1991, siendo el vigésimo Estado en tal situacién.

Los otros Estados en tal situacion son: Barbados, Botswana, Burkina
Fasso, Chile, Egipto, Guinea, Hungria, Kenia, Libano, Lesotho, Malawi,
Marruecos, Nigeria, Repiblica Unida de Tanzania, Rumania, Sencgal,
Sierra Leona, Tiinez, Uganda y Zambia,

Sin embargo, otros pafses lo han firmado y en sus legislaciones inter-
pas u otras acciones internacionales han venido invocando sus disposi-
ciones, entre los que tenemos a: Alemania, Austria, Brasil, Dinamarca,
Ecuador, Estados Unidos, Filipinas, Finlandia, Francia, Ghana, Mada-
gascar, México, Norunega, Panamd, Portugal, Suecia, Venezuela y Zaire.*

Por ejemplo, Estados Unidos, pidié la ampliacién del periodo de res-
ponsabilidad del transportista o porteador en el manejo de sustancias
nocivas y sustancias potencialmente peligrosas por via maritima en la
amplitud que el articulo 40. de las Reglas de Hamburgo establece.?s*

231 F] Transporte Maritimo en 1991..., p. 9L

232 Proyecto de Informe del Comité Juridico sobre la labor realizada en su 670.
Periodo de Sesiones. LEG-67/WP.6. Londres, Organizacién Maritima Internacio-
nal, 1o. de octubre de 1992, Esto se hizo respecto del articulo lo. inciso 9) “Defi-
niciones”, “Transporte Maritimo”, lo que se acepté por todos los miembros pre-
sentes en la reunidn, 48 Estados de los 139 Miembros de la OML Canna, Elizabeth.
“Hamburg Rules. New arrival will change Insurance Coverage”, American Sh:‘pger,

julio de 1991, pp. 54 a 58.
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Hay que recordar, sin embargo, lo sintomadtico y preocupante que &s
el que las potencias maritimas, tan pronto tuvieron noticia de la convo-
catoria de la ONU a la Conferencia de Plenipotenciarios para examinar
el Proyecto de las Reglas de Hamburgo, se apresuraron a ratificar o
adherir a las Reglas de Wisby, haciéndolas entrar en vigor el 23 de junio
de 1977, es decir, nueve meses antes de que se adoptara el Convenio de
las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias.

A pesar de ello, como ya vimos, muchos paises desarrollados han
adoptado legislaciones similares a Ias Reglas de Hamburgo para satis-
facer las solicitudes de sus wvsuarios del transporte maritimo, que de
nueva cuenta han pedido a sus gobiernos que ratifiquen o se adhieran
al Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de
Mercancias del 30 de marzo de 1978, sobre todo ahora que el Convenio
entrd en vigor ¢l 1o. de noviembre de 1992.%%*

Por otra parte, shora el Convenip de Hamburgo de 1978 no sdlo
preocupa a los paises transportistas, pues sus seguidores, los paises en
desarrollo principalmente, piensan seriamente hasta qué punto podrén
resistir sus armadores las exigencias de su responsabilidad plena ante
cargadores de la talla de una “General Motors Corp.”, por ejemplo.
Esto no debe preocuparles, ya que podran acudir al seguro maritimo que
proteja su responsabilidad frente a terceros.

No obstante Io cual no debe clvidarse que el cargador tiene un limite
para exigir al armador su responsabilidad, que es hasta lo que se conoce
como la fortuna del mar, es decir, hasta por el valor de su buque.

Ese limite de responsabilidad del armador en el proceso navegatorio
puede ser actualizado cuando éste abandona el buque en favor de los
acreedores, con lo que el derecho maritimo nos limita esa responsabi-
lidad con un afdn especifico, el permitir el desarrollo y subsistencia de
la empresa armadora.

Nuestra Ley de Navegacién y Comercio Maritimos adopta en su ar-
ticulo 135 tal limitacién, pero sigue a la doctrina latina en su formu-
lacién y no a Ia inglesa, que es la que se adopté en la Convencién Inter-
nacional de Bruselas sobre la Limitacion de la Responsabilidad de Pro-
pietarios de Embarcaciones Maritimas, del 10 de octubre de 1957 y
que sigue el Convenio sobre la Limitacion de Responsabilidad en mate-
ria de reclamaciones marftimas del 19 de noviembre de 1976 (LLMC/

2335 Les Transportes Maritimes 1988. Covention des Nations Unies sur le trans-
porte des merchandises par mer 1978 (Regles de Hambourg), Paris, Organisation
de Coopération et de Développement Economiques, 1989, pp, 32 y 33,
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76), con el que se espera derogar el Convenio anterior, sistema que nues-
tro pais ha pensado seriamente en adoptar para tener una seguridad de
que los armadores responderin en la forma debida ante los usuarios y
los demads terceros. Es decir, se adopta el Sistema de la Suma Respon-
sabilidad.?*

Preocupa asimismo, a los paises en vias de desarrollo la ruptura que
necesariamente se dard en el statu guo que existia entre aseguradores, car-
gadores y porteadores o transportistas. Preocupacion innecesaria, toman-
do en consideracion la adopcién de las cliusulas tipo de la UNCTAD
para ¢l seguro maritimo de casco y el seguro marftimo de la carga; el
primero en sus dos acepciones cobertura a todo riesgo y la cobertura
de enumeracién de riesgos; y el segundo de cobertura a todo riesgo, co-
bertura intermedia y cobertura restringida, que resuelven con toda cla-
ridad esa preocupacitén, eliminindola,*s

También estdn conscientes que ahora que entr6é en vigor este Conve-
nie, las Reglas de Hamburgo, que favorece al usuario, se iniciari una
alza vertiginosa en los fletes maritimos, pues el porteador tratard de cu-
brirse para poder responder ante una responsabilidad mas amplia. Sin
embargo, ello ne ha sido asi si examinamos el ejemplo de Chile, donde
no se han elevado los fletes. Otra problemitica que tendrd que enca-
rarse, por los paises en desarrollo, es el de sus empresas aseguradoras,
pues mientras los aseguradores de la carga verdn disminuidas sus res-
ponsabilidades, los del porteador las verdn incrementadas, bajando con
eso el ingreso por concepto de primas, del asegurador de la carga. Todo
lo cual significard ahorros sustanciales en el seguro de la carga. Con
ello, el gasto por este concepto saldrd de las naciones en desarrollo e
ird, a través del reaseguro, a los grandes mercados del seguro maritimo:
Londres, Nueva York, Tokio y Hamburgo, entre otros.

Hasta ahora, a través de legislaciones imperativas nacionales, como la
mexicana, se exige al exportador extranjero el asegurar las cargas que
venden a nuestro pais en empresa aseguradora nacional. Sin embargo, tal
situacion cambiard al modificarse la legislacidn vigente por el actual

234 Salgado y Salgado, José Euscbio, “El nuevo concepto del Buque”, Anuario
Mexicano de Relaciones Internacionales 1988. Naucalpan, México, ENEP Acatlan,
UNAM, en prensa, pp. 3 2 13 del manuscrito original. Revision del Proyecto de
Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, versién 13, comentada y corregida por
Petréleos Mexicanos, 279 pp.

235 Cldusulas Tipo de la UNCTAD para el Seguro Maritimo de Cascos y el
Seguro Maritimo de la Carga., TD/C.4/ISL/50/Rev.I. Nueva York, Naciones Uni-
das, 1989, X y 67 pp.
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gobierno mexicano en 1993, que esperamos atienda también a esta
preocupacién de las empresas aseguradoras. No obstante lo anterior,
aqui cabria recomendar a las empresas aseguradoras nacionales tomen
como suyo este reto y lo asimilen, como una més de las profundas trans-
formaciones que esti sufriendo la industria del seguro, para lo cual
incluyan en su estudio sobre las reformas a la Ley sobre el Contrato del
Seguro en México cste tema particular. Asimismo, recomendar a los
armadores nacionales, que unidos a los demds latinoamericanos, busquen
la creacién y establecimiento de un Club de Proteccién e Indemnizacion
(PANDI), para responder a tal problemdtica, ya que tenemos Jos elemen-
tos necesarios para ello, y evitar asi la salida de divisas fuertes de nues-
tros paises en este renglén, siguiendo el ejemplo de la Repiblica Popu-
lar China.

Tal es el caso, por ejemplo, de los granos que adquiere la Compaiiia
Nacional de Subsistencias Populares (CONASUPQ), los tubos que com-
pra Petréleos Mexicanos (PEMEX), del equipo que recibe la Comision
Federal de Electricidad (CEE), asi como las cargas de otras empresas
propiedad del Estade Mexicano, o privadas nacionales, pues sélo pueden
contratar, por mandato de ley, sobre la base costoe y flete (C & F) en todas
sus compras del extranjero.

No pedemos aceptar, de ninguna manecra, que ¢l Convenio de Ham-
burgo de 1978 unicamente se adopté para eliminar ambigiiedades y el
doble seguro existentes en la legislacién internacional vigente, y asi redu-
cir los costos inherentes al transporte; pues lo relativo al seguro mariti-
mo se examiné en otro foro, Grupo de Trabajo sobre Reglamentacion
Internacional del Transporte Maritimo, y las ambigiiedades fueron pric-
ticamente eliminadas en casi su totalidad, de las Reglas de Hamburgo.

Muchas mas razones de fondo fueron las que se sefialaron para esa
adopcidn, pudiendo destacar las siguientes:

a) Mantenimiento de cldusulas de exoneracidén de dudosa validez en
el conocimiento de embarque.

b) Limitacién de respoasabilidad por unidad.

¢) Clausulas de jurisdiccion o “Cldusula Paramount”.

d) Imposibilidad de celebrar el arbitraje.

¢) Insuficiente proteccién juridica de cargas com caracteristicas espe-
ciales, como las frigorificas, de estiba especial, ventilacién adecua-
da, entre otras.

) Clausulas que permiten al porteador encomendar a terceros la
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custodia de las mercancias en tierra, pero en condiciones tales
que hacen imposible obtener el page de reclamaciones en relacién
con la carga.

Por ¢so es injusto calificar con tal pobreza el desco del Grupo de los
77, que por supuesto actué en pro de la unificacion internacional del
derecho maritimo, 1o que puede verse en el propio texto del articulo 3o.
de las Reglas de Hamburgo, cuando nos dice que en su interpretacion
y aplicaci6én debe tenerse en cuenta que existe la necesidad de promover
la uniformidad. Esto nos permite ver que en el acuerdo se sigui6 la vieja
tesis del gran maestro francés Pardessuz, que en el derecho maritimo las
normas s¢ imponen por obra de la costumbre y las necesidades del co-
mercio, principios en los que se origina el nuevo Convenio.

Implementacién de costumbres y atencién a las necesidades del co-
mercio; pues los textos fueron tomados, en gran medida, de las Reglas
de La Haya y las Reglas de Wisby, asi como de las peticiones de los
cargadores y consignatarios de la carga, que hicieron reconocer que
habia tal necesidad en el trafico maritimo internacional. Todo lo cual
podra revisarse detenidamente en la lectura de ambos acuerdos interna-
cionales.

No puede hablarse tampoco del tradicional particularismo del derecho
maritimo pues este derecho no es particular sino auténomo, ya que re-
quiere de esa autonomia para poder explicar las figuras tipicas que lo
conforman, como la averia gruesa o comin, el abandono, el apresamien-
to y la construccién del buque, entre otras muchas,

Tomandc en consideracién nuestras apreciaciones, tenemos que pen-
sar seriamente cémo enfrentarnos al reto que el Convenio de las Nacio-
nes Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias nos presenta, €s
decir, qué es lo que mds nos conviene, recordando que no debemos dejar
de lado la cuestién de que ambos acuerdos internacionales durante un
periodo de tiempo, mis o menos largo, subsistirdn conjuntamente.

Creo, sin lugar a dudas, que es la ratificacién de dicho Convenio, las
Reglas de Hamburgo, la que nos permitird alcanzar el justo medio y el
punto de equilibrio entre las partes contratantes, sin favorecer més a una
frente a la otra, sino dindole a cada una lo que le corresponde, como
lo hace tal acuerdo internacional.

Con ello lograremos una mejoria sustancial y una evolucién adecua-
da que hoy dia ya no nos ofrecen las Reglas de La Haya y sus Proto-
colos de Modificacién de 1968 y 1979, verdaderos parches juridicos,
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que lo inico que provocé el primero de ellos fue un reclamo mis en con-
tra de la Convencién de Bruselas de 1924, que ya a nadie convence, ni
a armadores, ni a cargadores o usuvarios, provocando una reaccién tan
violenta, cuyo resultado mismo es el propio Convenio de las Naciones
Unidas sobre Transporte Maritimo de Mercancias del 30 de marzo de
1978 o Reglas de Hamburgo vigente internacionalmente desde el lo.
de noviembre de 1992.

Para alcanzar lo anterior, proponemos las siguientes recomendaciones:

1. Revisar los aspectos en desacuerdo en el Convenio de Hamburgo,
adecudndolos efectivamente a las necesidades de las partes en el contrato
de transporte maritimo de mercancias, sin perder de vista los avances
alcanzados.

2. Promover el equilibrio efectivo entre las partes en el contrato de
transporte maritimo de mercancias.

3. Realizar estudios acerca de los aspectos que ofrecen problemas vy,
sobre todo, proponer soluciones vilidas para las partes.

4. Examinar los considerandos y razones que las partes expresan o
exponecn, bien a favor o en contra del acuerdo, para buscar férmulas
validas para todos los participantes en el transporte maritimo de mer-
cancias.

5. Estudiar las observaciones hechas por gobiernos, organizaciones de
armadores, aseguradores y usuarios, para implementar aquéllas que ayu-
den a obtener el fin buscado con el Convenio, como las planteadas por
el CMI en su XXXIV Conferencia celebrada en Paris.

6. Finalmente, destacar que las Reglas de La Haya, las Reglas de
Wisby y ¢l Protocolo de Bruselas de 1979, no ofrecen ya soluciones
adecuadas a las necesidades actuales del transporte maritimo de mercan-
cias, que por lo mismo urge implementar el Convenio de Hamburgo para
alcanzar soluciones técnicas y juridicas adelantadas, pero previamente
serd necesario cumplimentar las recomendaciones que antes hemos men-
cionado.

Por otra parte, las Reglas de Hamburgo nos ayudardn en gran medida
a dar por terminados los fraudes maritimos que en materia de conoci-
mientos de embarque hoy dia se dan en el mercado internacional, pues
nos obligan al uso y empleo correcto de tal documento.



