Responsabilidad del porterador
en el transporte maritimo Internacional.
(Seminario de Cartagena
relativo a las “Reglas de Hamburgo™)

Rodolfo Cruz Miramontes*
Advertencia

En septiembre de 1988 se efectud el Seminario Latinoamericano sobre la Res-
ponsabilidad en el Transporte Maritimo de Carga “Reglas de Hamburgo" que fue
convocado por ¢l Consecjo Colombiano de Usuarios del Transporte de Carga
Internacional (CUTMA) y la Faculiad de Derecho de la Universidad de Los
Andes.

Durante los dias 13 al 16 se analizaron pros y contras de los temas mas
relevantes en el transporte maritimo de carga, como las obligaciones de las partes,
las causas de la exoneracion de responsabilidad, las indemnizaciones por perjuicios
causados y sus limites, ¢l conocimiento de embarque, la responsabilidad en el
transporte multimodal, el seguro de carga y la recuperacién en caso de siniestros,
los contratos de compraventa y el arbitraje. Todo esto se revisé a la luz de las
estipulaciones de la convencidn conocida como “Reglas de Hamburgo”.

Asistieron aproximadamente 200 personas procedentes de diversos paises y
en representacion de autoridades maritimas, portuarias, aduaneras, asi como de
transportisias, usnarios, académicos y organismos especializados, como la Comi-
sidn de las Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo (UNCTAD), la
Federaciéon Latinoamericana de Conscjos de Usuarios del Transporte Interna-
cional (FELACUTI), la Comisidn de las Naciones Untdas para el Comercio
Internacional (UNCITRAL) y la Comisién Econdmica para América Latina
(CEPAL).

Fl analisis de los temas estuvo a cargo de especialistas, entre los que destacaron:

¢l dr. Carlos Gustavo Arrieta Padilia, decano Facultad de Derecho, Universi-
dad de Los Andes, en Bogot4; el dr. Ricardo Vigil, Representante UNCTAD; el
Sr. William J. Augello, representante de World Shippers Council for Hamburg
Alliance (WOSCHA), de Nueva York, el dr. Ivan Dique Escobar, Presidente de
los armadores colombianos, (ARMACOL); Vicealmirante Gustavo Angel Mejia,
Director Maritimo y portuario DIMAR; el dr. Jorge Suecun Monroy; el dr. Javier
Tamayo Jaramillo, Conferencista; el dr. Eduardo Alvarez-Correa D., Confere-
cista; el dr. José Maria Alcintara Gonzalez, Conferencista y Moderador; e dr.

* Relator del Seminario Latincamericano a que aqui se alude,
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Camilo Caicedo Giraldo; dr. Jernej Sekolec, funcionario de la Comisién de las
Naciones Unidas para el Desarrollo Mercantil internacional (CNUDMI; el dr. Hugo
Moreno, Argentina; el dr, Antonio Maria Osorio, ¢l Dr. Eugenio Cornejo Fuller, Chile.
dr. Enrique Vargas Ramirez, Presidenic de la Flota Mercante Grancolombiana; el dr.
José Antomo Martinez, Presidente de la Federacién Latinoamericana de Consejos
Usuarios del Transporte Internacional (FELACUTI); y el dr.Hernando Arciniegas
Semna, Director Ejecutivo CUTMA.

La relatoria estuvo a cargo de Rodolfo Cruz Miramontes, entonces presidente
de la Asociacion Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo (AMUTMAC)
y actual presidente de la FELACUTL

Por la importancia de la reunién celebrada en Cartagena de Indias, Colombia,
por la trascendencia del tema y por la calidad de los ponentes, asi como por la
circunstancia de que es muy escasa la bibliografia sobre el tema, se consider6 iatil
publicar esta relatoria.

Responsabilidad en el Transporte Maritimo de carga
conforme a las Reglas de Hamburgo

Todo principio tiene su final, y asi, hemos arribado a la conclusién de este
Seminario de Derecho Maritimo que marcard una huella indeleble entre los que
se han celebrado sobre la materia.

Toca ahora presentar una relacion suscinta de los temas tratados, de los
comentarios y de las opiniones vertidas.

Temo que la tarea que me fue encomendada puede sobrepasar mis mejores
intenciones, pues la calidad, la enjundia y la profundidad de los temas no se
pueden encapsular en esta exposicidn que debe, ademads, por razones facilmente
comprensibles, ser breve, Trataremos, sin embargo, de no defraudar la confianza
gue nos han dispensado los organizadores del Seminario, contando para ello con
el apoyo invaluable del equipo formado por las colegas Clara Inés, Cora y Martha,
a quienes brindo un publico agradecimiento.

Debido a que gran parte de las ponencias no se entregaron a la secretaria con
la anticipaciénr necesaria, o algunas de ellas se conocieron hasta el momento en
que fueron presentadas en ¢l Seminario, temo que la sintesis que de ellas se haga
adolezca de alguna defictencia, la cual suplico se disculpe.

Entrando ya en maleria, tenemos que la sesidon inaugural se levé a caboen la
forma anunciada, habicndo escuchado palabras de bienvenida de los doctores
Carlos Gustavo Arrieta, en su cardcter de Decano de la Facultad de Derecho de
la Universidad de los Andes y copatrocinador del Seminario; Ricarde Vigil,
representante de la UNCTAD; William J. Augelio, con la representacion del
Conscjo Mundial de Usuarios de las Reglas de Hamburgo; lvan Duque Escobar,
presidente de la Asociacion de Armadores Colombianos; Juan Manuel Prieto,
presidente de la Asociacidn Colombiana de Estudios Maritimos, y de Hernando
Arciniegas Serna, director ejecutivo del CUTMA.

A las tradicionales palabras de beneplécito se unicron algunas manifestacio-
nes que resaltaron la importancia de difundir estos temas tan especializados
entre la comunidad universitaria, preparandola asi para responder a los retos del
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momento y para actualizar los conocimientos juridicos.

Asimismo, se ubicéd ¢l Convenio, objeto del Seminario, er el marco preciso
para comprenderlo, destacando que integra un mecanismo en el que el Codigo
de Conducta de {as Conferencias Maritimas y el Convenio del Transporte Mul-
timodal hermanan estos esfucrzos para cquilibrar las relaciones entre las partes
interesadas.

Se hizo bincapié, por otra parte, que en el tondo de tan debatido problema,
como ha sido aceptar las Reglas de Hamburgo y sustituir el sistema que actual-
mente prevalece en el lransporie maritimo, es muy simple, pues s6lo se trata de
determinar quién debe pagar los platos rotos.

Tuvimos la oportunidad, por vez primera, de conocer los puntos de vista de
usuarios estadunidenses quienes apoyan a las Reglas de Hamburgo. Més ain,
fuimos informados de lareciente creacion del Consejo Mundial de Usuarios para
la Alianza de Hamburgo en junio de 1987, cuando los cargadores de 21 paises
representados en Ginebra, dectdieron unirse y elaborar un documento nico, en
el que expresaron sus puntos de vista ante la UNCTAD, lo que fue altamente
apreciado por constituir un hecho notable el que tantos usuarios concurriesen
en un mismo frente.

En forma definitiva, con gran precisién de conceptos y con notable vehemencia,
se fijo la posicion de los armadores colombianos frente a las Reglas de Hamburgo,
considerando que no deben ser suscritas por su pais, ya que presentan mas deficien-
cias que ventafas, desplazdndose innecesariamente un sistema que ha servido a la
Comunidad Maritima Mundial, como las Reglas de La Haya-Visby.

Adicionalmente, se considera gue exislen otras razones mas para rechazar las
Réglas de Hamburgo, pues atentan contra la libre voluntad de las partes y contra
el sistema actual que regula la responsabilidad, pretendiendo sustituirlo por otro
que fue calificado de tortuoso y confuso. Por otra parte, se desconoce el principio
de la eficiencia y de la economia de costos, ya que al temer que probar el
transportista que no es culpable en cada simestro que ocurra, se generarin
litigios y tramites con los costos inherentes, La pretendida proteccidn al cargador
tampoco se le dard, pues tanto los navieros como las companias ascguradoras
incrementaran los fletes y primas de la prestacion de los servicios.

Sin embargo, se concede que las Reglas de La Haya-Visby merecen una
revision de dos puntos fundamentales: en los montos de los riesgos, que deberan
incrementarse, y en la reglamentacién de las nuevas formas de transporte, que
ne se incluyen.

Por iltimo, la Legislacion Nacional Colombiana merece también una revision
yreforma con el proposito de lortalecer y apoyar mayormentea la flota mercante,

A conlinbacion se dio inicio a la presentacion de las ponencias, conforme al
programa establccido.

Primera.-El Doclor Jorge Succun Monroy inicio los trabajos con ¢l tema
intitulado La responsabitidad en el transporte maritimo, frente a la responsabilidad
contractual del Derecho comuin, y su proposito fue proporcionar a los asistentes
no peritos ¢n la materia, el panorama general de los derechos y obligaciones que
se consignan cn la ley y que se actualizan en los contralos, particularmente en los
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de transporte maritimo, de los que se deriva la responsabilidad con sus diversos
matices.

El principio general de la responsabilidad, tanto contractual como extracon-
tractual, es que todo aquel que causa un dafo, debe reparlo.

En el 4mbito de la responsabilidad contractual, se parte de la existencia de un
vinculo previo que ha generado obligaciones. El incumplimiento de éstas (iene
como efectos:

a).- La posibilidad de que el acreedor exija la ejecucién forzosa de estas
obligaciones.

b).- La de exigir la indemnizacién de los perjuicios que este incumplimiento
haya ocasionado, y

¢).- Generar ciertos derechos auxiliares para preservar o reconstituir el
patrimonio del deudor como garantia de los dos derechos anteriores.

En relacion con la indemnizacidn de perjuicios, incluye dos tipos diversos: los
compensatorios, que resultan de una comparacién entre lo debido y lo cumplido,
y que solamente pueden solicitarse como suceddneos a la obligacién principal, y
los moratorios, que se pueden acumular, tanto a la existencia de perjuicios
compensatorios como a la de ejecucion forzada de la obligacién principal.

Para que el acreedor tenga derecho a exigir una indemnizacion de perjuicios,
son necesarios ires elementos: un incumplimiento imputable al deudor; la exi-
gencia de un dano que debe probar, y que el deudor se encoentre en mora.

El expositor se detuvo en el analisis del primero de estos tres elementos, por
considerar que en este punto se ubican los principales problemas y las diferencias
entre el régimen general y el del transporte maritimo.

Que el incumplimiento sea imputable al deudor quiere decir, en términos
generales, que se deba a dolo o culpa de éste, entendiéndose por dolo la mala fe,
y por culpa, en su més reciente determinacidn, un error de conducta que no
cometeria una persona en las mismas circunstancias. De hecho, se excluye asi la
responsabilidad cuando el incumplimiento se deba a fuerza mayor (hecho impre-
visible e irresistible) o a la culpa del acreedor.

Las consecuencias de que el incumplimiento se deba a dolo son mucho mas
severas para el deudor, puesto que incluyen el resarcimiento de los perjuicios,
tanto previsibles como imprevisibles.

El patrén, para examinar la existencia o no de culpa, puede ser el del buen
pater familias, caso en el cual estamos frente a un concepto de culpa in abstracto,
o bien, la propia conducta general del deudor, caso en el cual se trata de una
culpa in concreto .La legislacion colombiana acepta como principio general el
primero,

En materia contraciual, existen tres diferentes grados de culpa que se combi-
nan con la teoria de la utilidad de los contratos para dar el siguiente resultado:

a).- En los contratos en los cuales todas las ventajas son para el deudor, éste
responde hasta la culpa levisima, que lo hace responsable de un descuido muy
ligero en el que no incurrirfa una persona particularmente diligente.

b).- En los contratos bilaterales (caso del contrato de transporte), el deudor
es responsable hasta de culpa leve, que consiste en no tener el cuidado ordinario

26



Rodolfo Cruz Miramontes

medio (buen pater fumilias “comerciante prudente™).

c¢).- En los contratos de beneficio solo del acreedor al deudor, tan solo se
responde de culpa grave, o sea, de un error inexcusable asimilable al dolo.

Generalmente la responsabilidad puede ser aumentada o disminuida por
voluntad de las partes, sin que ello sea exonerar al deudor de responsabilidad por dolo
y culpa grave. En los contralos imperativamente regulados, como el de transporte, el
legislador impide que la responsabilidad del deudor sea disiminuida.

A continuacién, el expositor tratd el problema de la carga de la prueba de la culpa
del deudor, en la cual en el régimen de la responsabtlidad objetiva el acreedor no
puede exoncrarse de responsabilidad alegando su debida prudencia, y la segunda,
como presuncion de culpa que puede ser desvirtnada por el deudor probando su
adecuado comportamiento.

Corresponde entonces al deudor probar que su incumphmiento se debid a fuerza
mayor, prucba aceptable en las dos modalidades referidas anteriormente y que
supong probar la cansa que ocasioné el incumplimiento o probar su debida pruden-
ciay diligencia, prueba mas facil, pero sélo aceptable en la modalidad de presuncién
de culpa.

Responsabilidad en el Contrato de Transporte Maritimo

El articulo 1609 del Codigo de Comercio de Colombia, que indica las causales
de exoneracion del transportador, es una copia de las Reglas de La Haya, pero
a a la cual le falta la norma general contenida en éstas, de que el transportador
se exonera cuando el daio no ha sido causado por negligencia. Consagra iinica-
mente ciertas causales especificas taxativas, como culpa nautica, incendio y
peligros de mar, entre otras.

Considera el doctor Suescun que este régimen padece de grandes fallas, como
las que a continuacién se enuncian.

a).- Dado que se utiliza terminologia con influencia anglosajona, ajena a
nuestra tradicion, no es claro c6mo deben intepretarse algunas de estas causales
de exoneracidn.

b).- En segundo lugar, como se trata de causales taxativas y se excluyé la defensa
general de la debida prudencia, existe la posibilidad de que el transportador sea
responsable sin culpa, cuando su Incumphimiento se deba a un evento en ¢l cual €l
no fue culpable.

c).- Consagra para ciertas causales, llamadas antomdticas de exoneracitn, un
régimen de responsabilidad demasiado favorable al transportador, que culmina con
una reversion de la carga de la prueba, puesto que para estas causales le corresponde
al transportador 1an sélo la prueba del hecho mencionado y su causalidad con el
daio, sin que tenga que probar que obrd con la debida prudencia y diligencia frente
a estlos hechos, correspondiéndole entonces al demandante probar la culpa del
transportador.

d).- Al acoger ofras causales de exoneracion mediante lo que podria lamarse
una prucba a medias de su diligencia, revierte la carga de la prueba.
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Considera el expositor que se trata de una responsabilidad en que no estan claros
los principios ni responsabilidad subjetiva, ni tampoco objetiva.

Las Reglas de Hamburgo

Concluyé el doctor Suecun que en las Reglas de Hamburgo se enmarca la
responsabilidad del transportador dentro del ambito general de la responsabili-
dad contractual, con influencia del sistema romanico.

Se trata de una neta responsabilidad subjetiva en que se presame la culpa,
pero no puede ser desvirtuada mediante la prueba de fuerza mayor o de la debida
diligencia. Se suprimen las causales automdticas de exoneracion y la culpa
nautica, colocando al transportador en el mismo nivel que cualquier otro deudor.

Scgunda.- Tarea muy importante sera determinar cuales son las obligaciones
de las partes en el Contrato de Transporte Maritimo, lo que comprenderemos
mejor si previamente examinamos las obligaciones generales del transportista,
para luego adentrarnos en las particulares.

Esta labor la desarrollé el doctor Javier Tamayo Jaramillo, siguiendo los
lineamientos del Cédigo de Comercio de Colombia, en cuyo Capitulo 1V apare-
cen las normas correspondientes que, grosso modo, pueden dividirse en tres
grandes temas: transporte de personas, transporte de mercancias y principios
comunes al contrato que pucda aplicarse tanto al transporte terrestre como al
aéreo y al maritimo.

Este contrato ¢s Lipicamente consensual, se perfeccciona por el simple acuer-
do de voluntad de las partes y se prueba en cualquiera de las formas legales.

Las partes del contrato son dos: el usuario y el transporlista; tienen ¢l caracter
del primero tanto ¢l remitente como el destinatario.

El transporte puedc efectuarlo una sola persona, ¢ bien varias en forma
sucesiva; la ley regula su responsabilidad frente a las partes afectadas.

Al celebrarse el contrato de transporte, surgen varias obligaciones para cl
transporlista, cuyo incumplimiento generard su responsabilidad civil.

Para comprender mejor esta situacién el ponente pasd a examinar los aspectos
fundamentales del problema, gue a su juicio son: la imputacién, la carga de la
prueba, la exoncracién y la validez de las clausulas concernientes.

Destaca por su posible trascendencia la limitacion de la responsabilidad del
transportista cuando se suscribe un scguro, sin que la ley abunde ¢n detalles, Io
que provoca algunas lagunas que fueron objeto de comentarios.

En todo problema litigioso, el punto de la prueba es bdsico, por lo que
acreditar tanto la existencia del contrato como de la entrega y recibo de la
mercancia serd crucial para iniciar la accién correspondiente.

Deberan también acreditarse el dafo o pérdida del bicn, ¢l derecho a la
indemnizacion y demis extremos en cl cjercicio de una accién de esta naturaleza.

Por otra parte, s¢ tendrin que acreditar otros extremos para exonerar o disminuir
la responsabilidad del transportista.

Todos estos temas y modos de reglamentar 1a conducta de las partes se cotejaron
con las correspondientes al transporte de mercancias por mar, senaldndose diferen-
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cias y particularidades, lo que permitid tener un vasto panorama del tema,

Constituyendo la presuncion de culpa del transportista una de las mayores
aportaciones de las Reglas de Hamburgo, y un cambio o gire en el sistema tradicional
definitivo, era obligado estudiar las causas de exoneracion de la responsabilidad que
atenilan o dejan sin efecto su presuncién de inicio.

Tercera.- Un distinguido maestro de la Universidad de Los Andes, romanista por
vocacion, se encargd de analizar el tema.

En su exposicidn, el doctor Alvarez Correa realizd un meticuloso andlisis de
las causales de exoneraci6n del transportador previstas en el Convenio de Bru-
selas y las comparé con las Reglas de Hamburgo, teniendo en cuenta el desarrollo
jurisprudencial dado al Convenio de Bruselas.

La problematica se presenta debido a la construccion casuistica angiosajona
del Convenio de Bruselas, que enumera 17 casos de exoneracion del transporta-
dor, frente al enfoque romano germdnico de las Reglas de Hamburgo, que
establece una presuncion de culpa a cargo del transportador, quien puede
eximirse de responsabilidad al demostrar haber tomado 1odas las medidas que
razonablemente podrian exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias.

Antes de entrar en el anilisis de las causales, €l doctor Alvarez Correa expuso
brevemente el desarrolio histérico de las responsabilidades del transportador,
desde el régimen antiguo del derecho europeo hasta llegar al régimen contenido
en las Reglas de Hamburgo.

En el régimen antiguo curopeo sc trataba de una responsabilidad objetiva y
absoluta que podria ser modificada por cliusulas contractuales exoneratorias,
llegando en muchos casos en la préactica a declarar fa ausencia de responsabilidad
del transportador.

Como consecuencia de esto, en Estados Unidos se provocd una reaccién que
culminé con la adopeidn de la Harter Act en 1893, que declara que ¢l transporta-
dor estd siempre obligado a cumplir dos obligaciones fundamentales: curdar la
carga y suminisirar la nave en buen estado de navegabilidad.

Finalmente, las Reglas de Hamburgo, que conservan la presuacién de culpa
para el transportador, crean en favor del cargador una presuncion del buen
estado aparente de la carga al embarque y establecen como regla general la
posibilidad del transportador de exonerarse probando su ausencia de culpa.

A continuacidn, el expositor analizd en su conjunto las caracteristicas del
Convenio de Bruselas, en la siguiente forma:

a).- El transportador asume una obligacion de resultado para cumplir, consisten-
te en suministrar una nave en buen estado de manejabilidad y cuidar la carga.

b).- Las causales de exoneracion se pueden clasificar ¢n:

i.- Causales automaticas que eximen solamente por la prucba del hecho,
correspondiendo al demandando probar la culpa del transportador.

it.--Causales que exigen, ademds de la prueba del hecho, la de la debida
diligencia del transportador.

— La culpa nautica como causal que exime aun con culpa.

¢).- Finalmente, una regla general que permite al transportador acogerse a
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cualquier causa que no fuere de su culpa o hecho.

d).- La diligencia del transportador se aprecia en relacién con el hecho que
causd el dano, que puede ser g prior y a posteriori.

Para entrar al analisis de las causales de exoneracion, el doctor ALvarez
Correa las reunié en seis grupos:

1.- Relativas a la nave y su navegacion.

2.- Relativas a los eventos de la naturaleza.

3.- Relativas a hechos de terceros.

4.- Relativas al caso de incendio.

5.- Relativas a la carga de incendio.

6.- Relativas al desvio para salvar vidas y/o bienes del mar.

1.- La Nave y su navegacién

El Convenio de Bruselas permite al transportador eximirse de responsabili-
dad por dafos causados a la carga por innavegabilidad de la nave, vicio oculto
de ia misma carga v la culpa néutica de su capitin y su tripulacidn.

El transportador tiene la obligacién de suministrar una nave en buen estado
de navegabilidad, obligacion que no manticne durante todo el viaje, lo cual
permite al transportador exonerarse y demostrar que al inicio la nave se encon-
traba en buen estado para navegar o que ejercid la debida diligencia a fin de
cumplir con esa obligacion al zarpar,

De la culpa nautica del capitan o de la tripulacién, en una negligencia
relacionada con la navegacidn o la administracion de la nave referida a la de su
seguridad, contrariamente al principio general de que el patron respoade por las
culpas de sus empleados, el transportador se exime al probar que el dafio se debié
a una culpa nautica de ¢llos.

A laluz de las Reglas de Hamburgo, el transportador puede alegar el estado
de innavegabilidad de su nave como hecho que causa el dafo y eximirse de él es
demostrar que tomé las medidas razonables para evitar el hecho y sus consecuen-
cias. La innavegabilidad no es un hecho que se aprecia en el momento de zarpar,
sino que se mantiene durante la duracién del contrato. En relacién con la culpa
nautica, se introduce el principio general, segin ¢l cual el patrono responde por
las culpas de sus empleados.

2.- Eventos de la naturaleza

El Convenio de Bruselas permite al transportador eximirse en los casos de
peligros o accidentes de mar debidos a algiin fendmeno natural. El peligro de
mar &s todo obstaculo a la navegacion, excluidos los hechos que ocurran sobre
el mar. Se caracteriza por ser irresisitible e imprevisible, no en relacién con el
evento como tal, sino con el conocimiento que se debia tener en determinado
momento para evitar el peligro. El transportador debe demostrar que tomd las
medidas necesarias con posterioridad al pehgro de mar.

Elfen6meno natural es imprevisible e irresistible, y ademas del peligro de mar
incluye otros eventos naturales; puede ser considerado como una especie de
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fuerza mayor. Si bien las Reglas de Hamburgo no prohiben al transportador
alegar un fenOnemo natural, estas causas s6lo podrian esgrimirse en sistemas
juridicos en los que esas instituciones son idéneas. En un sistema romano-
germanico, el transportador deberd recurrir al concepto de fuerza mayor que la
jurisprudencia establezca al interpretar la navegacion maritima.

3. Hechos de terceros

Considera ¢l doctor Alvarez Correa que en Hamburgo todos los casos,
excepto el de huelga, quedan reducidos a casos de fuerza mayor, quizas con mayores
posibilidades de interpretacion que en ¢l régimen de Bruselas.

4. Incendio

El transportador debe probar que el dafio se produjo por un incendio y el duefio
de la carga debera probar que el incendio se originé por culpa del transportador.
Las Reglas de Hamburgo no recogen este principio, pero si permiten al demandante
aportar pruebas de que el transportador negligentemente causd el incendio, o que
el transportador fue culpable en cuanto a {a falta del control posterior del siniestro,
posibilidad mis facil,

5.La Carga

Respecto ala carga, tanto el Convenio de Bruselas, como las Reglas de Hamburgo
se refieren, cxpresa o implicitamente, a las siguicates sitraciones:

a}.- Culpa del remitente en general, con especial referencia a la insuficiencia de
embalaje 0 marcas.

b).- Vicio propio de la carga o su naturaleza especial.

¢).-Los casos especiales de animalesvivos, carga sobre cubierta y carga peligrosa.

En relacién con este punto el expositor considera que:

i..- Respecto a carga averiada, las Reglas de Hamburgo no modifican significati-
vamente la responsabilidad del transportador, siendo, sin embargo, ms claras.

.- Respecto a declaraciones inexactas en ambos documentos, el remitente
garantiza sus declaraciones y no podrd eximirse al probar su tnocencia en cuanto que
¢l transportador ticne los medios para constatar la falsedad.

i.- Respecto a la insuficiencia de embalaje, el transportador puede alegarla y
demostirar que ese hecho causé el perjuicio por lo que €l tom6 las medidas necesarias
para evitar el hecho y sus consecuencias.

iv.- Respecto al vicio de la carga, en Bruselas, si ¢l transportador lo alega, el
demandante (rataria de probar que la embarcé en buen estado. Conforme Hambur-
go, ¢l transportador demostrars que el vicio de la carga es el origen del perjuicio y
que ni ¢l vicio ni sus consecuencias le son imputables.

En cuando a los animales vivos y demas, los incluye en el régimen de presuncion
de culpa.
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6. Salvamento de vidas y bienes

Las Reglas de Hamburgo prevén este caso especifico. El salvamento es un
ejemplo de desvio de la nave, verdadera causa del perjuicio, y la coloca dentro
de la regla general,

Finalmente, a titulo de conclusiones gencrales, ¢l expositor enumera las
siguientes:

A.- Inversion de la carga de la prueba.

Mientras en Bruselas el transportador se puede eximir al probar una causal
exoneratoria sin otra prucba, Hamburgo invierte la carga de la misma y exige que
el transportador prucbe tanto la causa como su diligencia, sin perjuicio de que
¢l demandante establezca la culpa del transportador. Los tribunales deberan
escoger entre una apreciacién a priori de la culpa que considera las medidas
tomadas por el transportador en funcién de lo usnal, y una apreciacién a poste-
riori, en funcion del hecho que gener6 el dafio. También deberan escoger entre
una mtf:rpretacu‘)n severa de las conclusiones de la fuerza mayor, y una interpre-
tacion limitada a lo razonable.

B.-. Relativa severidad del sistema

La exclusién de unas causales nominadas en Hamburgo, tiende a establecer
un criterio de severidad para el transportador, que depende en gran medida de
la jurisprudencia.

C.- Exclusion de 1a culpa ndutica.

Esta culpa tipica de la navegacion, la considera el Convenio de Bruselas como
excluyente de resposabilidad del transportador, si se acredita culpa o negligencia
del capitan o su tripuiaciéa.

Las Reglas de Hamburgo la desconoce de acuerdo en la realidad, en tanto
a que los avances de la técnica han reducido los riesgos en la navegacion,pero
siempre en la hipdtesis de contar con una tripulacién competente.

Cuarta.- Se inicid el segundo dia del Seminario con la intervencién del Dr.
Dernej Sekolec, quien recordé los antecedentes de la reaccion de la Comision
de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional, remotandose
al mandato de la Asamblea Gencral de 1966 que aprobé ¢l proyecto de promover
la unificacién y armonizacién del Derecho Mercantil Internacional.

Su composicion es de 36 miembros, entre los que hay seis iberoamericanos, y
constituye el foro idoneo para que todos los paises hagan presentes sus intereses
en el Derecho Mercantil Internacional.

Trajo a colacion asimismo, los antecedentes de Las Reglas de Hamburgo y el
papel tan importante que la CNUDMI jugé en la formulacién de sus normas,
hasta su conclusién, después de varios afos de trabajo en los que los paises en
desarrollo llevaron el liderazgo.
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Las ventajas objetivas que aparecen en las reglas citadas, las enumera el autor
de la siguiente manera:

a).- Presentan un equilibrio més justo de riesgos y responsabilidades entre las
partes, estableciendo un régimen superior al de las Reglas de La Haya.

b).- Se acepta el principio de que para lograrse una mayor eficiencia, deben
disminuirse las pérdidas y danos, y esto s6lo serd posible si el riesgo lo toma quien
esta en mejores condiciones de evitarlo.

¢).- Las Reglas de Hamburgo estdn en armonia con las de los regimenes juridicos
que gobiernan al transporte internacional aéreo, carretero y ferrocarrilero.

d).- Las mencionadas Reglas estan confeccionadas de acuerdo con la tecno-
logia y usos més avanzados de un sistema moderno de transporte maritimo.

¢).- L.a adhesion a las Reglas producird la uniformidad del Derecho Maritimo
en este campo, y provocard la certeza juridica.

f).- No se produciran incrementos significativos en los costos como lo prueba el
estudio realizado recientemente por la UNCTAD, y si llegan a suceder serdn
minimos, lo que se compensara generosamente tos muchos beneficios que la comu-
nidad maritima reciba.

Para concluir su exposicién, formulé una exhortacién a los paises americanos
que tuvieran gue ver con la creacion de Las Reglas de Hamburgo para que no
dejen trunca su tarea y se adhieran lo mas pronto posible a las mismas.

Tradicionaimente se ha dicho que el negocio de mar es una aventura, y por
ello quien arriesga sus dineros en €L, debe tener en justicia un derecho a recuperar
(o al menos a intentario) lo invertido.

Quinta.- El profesor Hugo César Moreno, experto en cuestiones de Derecho
maritimo, con una experiencia notable en la practica del mismo, aborda ¢l tema
con gran seiido comin.

Nos previene, gue antes de que un pais adopte tal o cual tratado internacional,
debera ubicarse con objetividad frente al mismo y asi sopesar pros y contras.

En larelacion que se establece en el transporte maritimo estdn el transportista
y el cargador, por lo que la primera cuestion a definir es saber si se trata de uno,o
de otro pues de lo contrario se puede tomar una decisién equivocada y con ello
“trasladar el costo econdémico que dicho error de apreciacion pueda causar a los
habitantes del pafs de marras”™.

Habida cuenta de que nuestros paises son generalmente cargadores, el autor
considera indispensable contrar con tres elementos minimos para obtener éxito
en los procedimientos de indemnizacion, a saber;

1. Legislacion adecuada.
2. Infraestructura judicial eficaz
3. Agilidad en los mecanismos de ejecucion judicial

{Que entiende ¢l ponente como legislacion adecuada?

Es aquella que frente a los desarrollos tecnologicos del transporte
maritimobrinda a las partes interesadas la tutela necesaria a sus intereses
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legitimos dentro de un marco de justicia, orden y seguridad juridica.

Se considera en términos generales que nuestros paises no la tienen, ya que
la existente es antigua y alguna se remonta a la navegacion a vela.

Explica la situacion en su pais, Argentina, que se adhirié al Convenio de
Bruselas de 1924, més no a las modificaciones de Visby.

Dichas normas fueron recogidas en la Ley de Navegacién de 1973, enrique-
cidas con los avances al dia en temas conexos como: embargos, seguros, abando-
no, averias gruesas de buques, remisiones al Derecho Internacional, etcetera.

Enseguida explica el segundo punto planicado o sea, la existencia de una
estructura judicial.

En la legislacién moderna acorde con los adelantos que prevalecen en la
comunidad internacional, poco sirve a los intereses tutelados si no se cuenta con
una estructura judicial idonea y agil.

Se debera entender como tal, la que ostenten jueces capaces y especialistas
con solvencia intelectual suficiente y que dispongan de los instrumentos proce-
sales necesarios para ejecutar eficiente y rapidamente sus decisiones.

Rinde a continuacién un merecido homenaje — lo que honra mucho al ponen-
te — a los jueces argentinos que han producido una sélida y respetable jurispru-
dencia en temas como:

— Limitacién de responsabilidad;

— Notificacién de pérdidas o daiios;
— Cartas de garantia;

— Clausulas de exoneracion;

— Responsabilidad por demora.

En Argentina se incluye en los conocimientos de embarque la llamada “Cléu-
sula de Jurisdiccion”, mediante 1a cual se evade a la jurisdiccion del pais de destino
y s¢ lleva a otro que no es el del interés predominante.

Argentina, desde hace 40 afios establecié que serdn nulas dichas cldusulas cuando
el puerto dc descarga fuera nacional, pero no descarta que una vez arribada la
mercancia y conocidos los dafios por las partes, se sometan a la jurisdiccién de un
pais tercero. En la préctica se ha perfeccionado un sistema 4gil y eficaz que opera
satisfactoriamente.

En consecuencia, para resolver sobre la accesion a las Reglas de Hamburgo es
necesario, dice: “evaluar muy prudentemente la posibilidad...”, sin desconocer los
logros alcanzados por el Convenio de Bruselas de 1924, pero sin hacer de lado las
medidas que aseguren una adecuada proteccion al interés que resulte predominante.

Sexta.- La dra. Alicia Gast y el Dr. Antonio Maria Osorio, activo participante
en seminarios y congresos maritimos continentales, nos han expuesto su punto
de vista sobre los efectos legales y practicos de las Reglas de Hamburgo, desde
la 6ptica del naviero.

Recalcan las diferencias basicas entre los regimenes La Haya-Hamburgo;
destacando las definiciones entre porteador efectivo y contractual; entre carga-
dor, destinatario y otros mds. Analizan los puntos mas sobresalientes de las
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Reglas de Hamburgo en comparacion ¢con los Convenios de La Haya-Visby y
aplicaron sus comentarios a la realidad colombiana, lo que se aprecié mucho,
pues esto llevo a que todos adaptaran las normas internacionales a la realidad
de nuestros paises, Argentina, Brasil, Chile, Ecuador, Honduras, Santo Domin-
go, México, Venezuela, etcelera.

Con evidente conocimiento de causa en la practica, criticaron desde distintes
angulos todo el capitulo de la responsabilidad del transportador — el punto mas
algido— y concluyeron que poco aportan las Reglas de Hamburgo y mas problemas
ocasionaron por faita de rigor, por deficiencia técnica legislativa y de redaccién,
dando un ejemplo notable, como es consignar “acuerdo” y “acuerdo expreso”, lo
que en su.opinidn &s 0cioso.

En cuanto a la solucién del conflicto, estiman que el arbitraje obligatoric es
inadecuado y confuso en la forma consignada.

Por todo lo que senalaron, se unieron a la posicion del dr. Ivan Duque en el
sentido de que Colombia no necesita de las Reglas de Hamburgo, sino revisar y
actualizar sus normas legales aplicables al transporte maritimo y adecuarlas a los
avances de la técnica, que incluye el transporte multimodal para que sean competi-
tivos, y evadir enfrentamientos estériles cuyo efecto seria negativo para Colombia.

Séptima.- El maestre Eugenio Cornejo Fuller, de amplia trayectoria en las
dreas del transporte internacional y en los foros de su pals, Chile, y don José
Maria Osorio, con un gran sentido practico, virtieron opiniones d¢ gran utilidad
y coincidieron con Ulpiano al recordar que “quien custodia la casa es responsable
de ella...”, y también coincidieron al ubicar las deficiencias y confusiones que, en
opinién del actual secretario ejecutivo de ALAMAR, presentan las normas que
son objeto de esta consideracion.

Nos coment6, que desde hace diez anos dicha asociacién se manifestd sobre
las reglas senaladas y sugirié a los gobiernos latinoamericanos micmbros, que
no se suscribieran ni se adhirieran al convenio.

Esta posicion no ha variado, opinion que se fundamenta en miltiples razones
que permanecen vigentes —dice el sr. Osorio—.

Hizo referencia especilica a varios de estos puntos, como son el traslado de
los riesgos de la carga al naviero y a su asegurador, lo que constituye un costo
especifico; los cambios que se introducen en los documentos emitidos con motivo
del contrato de transporte y en parlicular, del conocimiento de embarques; las
guias de transporte maritimo conocidos como Sealoay Bill, y otros.

Hizo mencidn especial al tema del transporte multimodal, que tiene como eje
central al contenedor “vedette del transporte maritimo internacional”, como lo
califica. En su opinidn, las Reglas de Hamburgo restan fluidez y agilidad al
movimiento del mismo, lo que va en contra de los esquemas modernos de este
tipo de transporte, que pretenden hacer més eficiente ¢l denominado “puerta a
puerta”. En resumen esta regulacién acabara por comphcar el asunto, lo que
redundarfa en un incremento de los costos.

Considerd gue en estos momentos es indispensable apovar y no debilitar las
marinas mercantes latinoamericanas, para que ayuden a nuestros paises en su
Iucha por participar con mejores resultados en el comercio exterior.
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Las reglas, al pretender distribuir “equitativamente los riesgos” parecen
lograr el efecto contrario.

Concluyé: “El propésito de nuestras reuniones sobre transporte mari-
timo no puede seguir centrandose en la discusion de quién paga los dafos;
debemos enfocarnos mdés bien a discutir la manera de evitarlos, la forma
de mejorar nuestros sistemas de control y de empaque de manera racional
y econoémica”.

Octava.- En la Reunitn Internacional que tuvo lugar en la Ciudad de México,
D.F, para examinar el Cédigo de Conducta de las Conferencias Matitimas de la
UNCTAD de 1973, recién implementado, se criticaron varias deficiencias debido
a su inexperiencia; cabe resaltar la falta de normas regulatorias del iransporte
multimodal.*

La UNCTAD preparé un Convenio Especial que integra la Trilogia del
Convenio sobre el Transporte de Mercancia por Mar.

Destaca el trabajo del Dr. Felipe Vallejo sobre las Caracteristicas del Régimen
de Responsabilidad del Transporte Multimodal y de sus diferencias con el
régimen del Transporte Maritimo.

En su exposicitn, el ponente manifesté que los avances de la técnica del
transporte, siempre constante, han perfeccionado un sistema sui-géneris repre-
=zntado por ¢l contenedor.

Las ventajas mds notables son las siguientes:

a).- Reduce el volimen de mercaderias y el tiempo de maniobras ya que se
trata de buques especiaimente disefiados que los facilita.

b).- Reduce los tramites aduaneros, al ir todo en un contenedor, asi como los
riesgos por danos y robos, por estar la carga embalada en ¢l contenedor,

El mayor impacto de¢ dicha técnica, fue con los despachadores de carga que
reciben y envian las mercancias. Su funcién es muy importante sobre todo cuando
hay trasbordos de las mercaderias.

Con los voliimenes de carga, los despachadores se convirtieron en verdaderos
consolidadores, al superar su caracter tradicional de simples mandatarios y
empezar a asumir responsabilidades propias.

Dada la importancia que adquiri6 esta actividad en tan poco tiempo, la ONU
auspicid una convencion celebrada en 1980, en la que se precisae y se definen
algunas de las funciones y tareas.

Se define al transporte multimodal, como aquel que se lleva a cabo por més
de dos medios de transporte, mediante un contrato, en que una parle remite Ia
mercancia desde un pais y la consigna a otra en un tercer destino.

&Cudles son los principios que lo rigen?

* Nos referimos al Seminario Intemnacional sobre Comercio Exterior y Transporte Maritimo
convocado por la Asociacidn Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo UTMACQC), la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y el Instituto Mexicano de Comercio Exterior (IMCE).
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La responsabilidad det operador es integral, pese a que directamente no
disponga de medios de transporle.

El contrato debe ser un solo documento, que ampare Ia mercancia desde su
punto de origen hasta su destino final.

En la préctica se han redactado documentos que reflejan estos y otros
elementos, como el cony bill, el de la Asociacién de Despachadores (IATA) y
otros.

En toda la operacion aparecen las figuras tanto del despachador multimodal
como la del transportador efectivo, pero es el primero ¢l responsable directo
frente al cargador.

Sin embargo, al surgir un dafio se puede determinar en qué tramo del viaje
sucedi6; cabe preguntarse si se podran aplicar las reglas que rijan a este tipo de
transporte.

Conforme a la Convencion Multimoda! de la ONU no es asf; existe inclusive
un sistema parecido al de las Reglas de Hamburgo para fijar limites monetarios
a la responsabilidad.

Uno de los efectos interesantes que ha producido el Multimodal, es en los
“incoterms” que al definirse en qué momento pasan los riesgos del vendedor al
comprador, y sera cuando reciba la carga el operador.

Caso semejante sucede con los Créditos Documentarios, considerados por la
Camara Internacional de Comercio de Paris, en cuyas Gltimas reformas aparecen.

En Colombia el sistema es ain deficiente, al expedir, por ejemplo, un docu-
mento tipo Gnico, como lo considera la convencién donde sélo existe un interme-
diario entre los transportistas. En el transporte aéreo, sin embargo si hay un
sistema mas parecido, al expedirse un conocimiento de carga fija.

La concurrencia a estas reuniones, convocadas por las partes interesadas de
los representantes de los organismos internacionales que han propiciado y
apoyado la génesis de los Acuerdos Internacionales a debate, ¢s sumamente
importante,

Novena.- Este punto de vista, que es irrebatible por simple y por obvio; contd
con las intervenciones de Jernej Sekolec, —ya comentada—, yla del Dr. Ricardo
Vigil quien anunci6 las posibles influencias de las Reglas de Hamburgo en los
factores econdmicos y comerciales del transporte maritimo.

El dr. Ricardo Vigil explica algunos elementos que subyacen, aunque no
afloran, en el Convenio.

Las Reglas de Hamburgo son el resultado de un esfuerzo ampho y compartido
por diversas Instituciones, pero especialmente la Comisidn del Transporte Ma-
ritimo de la UNCTAD y la UNCITRAL, quienes enfocaron los problemas
considerados desde tres angulos diversos pero convergentes: politico, econémico
y juridico.

Otros dos convenios en el seno de la UNCTAD son: ¢l convenio sobre el
Transporte Multimodal Internacional de Mercaderias y el Cédigo de Conducta
de las Conferencias Marftimas.

Tal es el ejemplo al aparccer alianzas entre paises en vias de desarrollo que
defendian a los armadores, o bien, entre éstas y los cargadores, y romper asi la
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idea de que los intereses de los armadores son patrimonio de los paises desarro-
lados, y viceversa.

En un capitulo especial se ocupa el ponenie de explicar como se gestan las
normas juridicas maritimas y las dificultades para lograr un consenso sobre
cualguier puato entre los pafses norte-sur.

Un campo que presenta dificultades particulares es el de separar Ios campos
propios del Derecho maritimo (écual de ellos, el mercantil o el piblico?) del
mercantil y el del técnico.

Si a esto se suma la existencia de otras instiluciocnes y organismos, como la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), la Organizacién Internacional del
Trabajo (OTI), la Oficina del Representante Oficial del Secretario General para
¢l Convenio de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, el Comité
Maritimo Internacional y los diversos grupos intergubernamentales ad-hoc, el
asunto se complica.

A esto hay que anadir la actividad de ciertas organizaciones privadas que
logran que sus recomendaciones adquieran estatus obligatorio, al ser aceptadas
por un grupo importante de interesados, tal y como ha sucedido con las Reglas
de York y Amberes para la averia gruesa, o las férmulas contractuales para
construccién naval y otras.

También deben contemplarse ciertas leyes nacionales promulgadas por los
grandes paises que se convierten en internacionales por su grado de influencia,
tal como sucede con la Ley de Seguros Maritimos del Reine Unido de 1906.

El inventario anterior solamente sirve para ubicarnos en el escenario en el
que, los especialistas convertidos transitoriamente en legisladores internaciona-
les tienen que trabajar, debiendo empezar por delimitar su campo de accién y,
algo més importante, hasta donde llegar en su tarea.

La respuesta del dr. Vigil es muy sencilla: solamente hasta donde se considere
estrictamente necesario ¢ indispensable,

El propésito de fondo es lograr la unificacién de la legislacion maritima
internacional, lo que cada vez es mas complicado, maxime si se pretenden
congciliar dos aspiraciones diversas: “un progreso substancial en la naturaleza de
la norma y una aceptacién global o masiva del instrumento...”.

El ponente nos introduce en las actividades dela UNCTAD, proporcionindonos
sus antecedentes desde su creactén en 1964 por resolucion nimero 1993, y la Junta
de Comercio del Transporte Maritimo y el Grupo de Trabajo sobre Reglamentacién
Internacional del Transporte Maritimo, que se constituyo en abril de 1969,

La razdn para considerar dentro del 4rea de la Conferencia de la ONU sobre
Comercio y Desarrollo a las actividades maritimas ¢s evidente, ya que la relacién
entre ambas actividades es muy estrecha: comercio exterior y transporte forman
parte de un todo.

Asi, se propuso, desde su inicio, estudiar los conocimientos de embarque, las
pélizas de fletamiento, averias gruesas, seguros, etcetera., propios del tréfico,
tanto de la linea regular como de transporte a granel; esto explica porque se
elabor6 un Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas en 1973 y ahora,
al estudiar los conocimientos de embarque, ¢l Acuerdo de Hamburgo y el del
Transporte Multimodal de 1980.
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Por cllo, como sostiene ¢l ponente, todos ellos forman una trilogia que hay
que tener presente al estudiar cualquiera de ellos por separado.

En breve, describe la parte esencial del Cédigo de Conducta que ha entrado
en vigor desde 1983 y que serd revisado proximamente en Ginebra.

Por lo que corresponde a las Reglas de Hamburgo, nos informa de sus
antecedentes y propésitos, proporcionandonos un perfil que parcialmente ha
sido analizado a lo largo de este seminario.

En cuanto a la Convencién sobre Transporte Muoltimodal de Mercancias,
proporciona también los elementos necesarios para conocer y valorar en toda su
extension, lo que permite tener la vision cabal de la repetida trilogia.

En la ultima parte de su trabajo sostiene que los tres convenios buscan las
mismas metas: fortalecer y ampliar las marinas mercantes de los paises en
desarrollo y proteger los intereses de los usnarios.

En su opinién sélo habra un pequeio cambio en el Régimen de Distribucién
de Riesgos, 1o que no tendra un efecto visible en los fletes que se fijan por las
leyes del mercado en lo que toca a este tema, y en cambio, habra muchos mas
cambios igualmente positivos.

Al entrar en vigor, se ampliarin los campos de aplicacién de la jurisdiccion
nacional y se aproximara la comunidad internacional a la meta de la uniformidad
de la legislacion maritima descada.

En la sesién de comentarios a cargo del dr. Guillermo Aragon y del abogado
William Augello, resaltaron los ocho puntos que este dltimo consignd para
justificar desde los dngulos econdmicos y juridicos la adopcion de las Reglas de
Hamburgo.

Una de las virtudes del Seminario, es el haber reunido a tantas personas que
por razones profesionales y académicas han intervenido en el campo maritimo y
mis aiin en ciertos casos, en la preparacidn y gestacidn de sus normas juridicas
que rigen o al menos pretenden hacerlo, al transporte de mercancias.

Décima.- En forma muy destacada participd el dr. Eugenio Cornejo Fuller,
emérito profesor chileno, quien hizouna ponencia muy especializada y compleja
por lo mismo, y de gran fuerza por su contenido econémico como es el de los
efectos de las Reglas de Hamburgo para las aseguradoras de carga y la recupe-
racidn de los siniestros.

En estrecha vinculacién con el tema anterior, el profesor Cornejo aborda el
asunto en ¢l iransporte maritimo, como es el relativo a la recuperacion de los costos
que significa el pago de los seguros, establece como premisa en su exposicién gue:
“los aseguradores de carga repetir o recuperar los siniestros que han indemnizado
cuando los hechos perjudiciales son imputables a culpa, negligencia o imprudencia
de alguna persona distinta que el propio asegurado™.

Juridicamente esto es posible mediante la figura de la subrogacion, que permite
substituir al asegurado y ejercer como si fucra éllos derechos que le asisten, en virtud
del contrato de transporte o por cualquier otro titulo.

El principio fundamental que subyace y legitima esta situacion es aquel que
sostiene que el culpable o responsable de un dano debe repararlo.

A continuacion, el ponente hace una revision precisa de las normas anteriores,
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relativas a la responsabilidad del transportador, para poder captar los cambios
incorporados en las Reglas de Hamburgo.

En el caso de los cidigos civiles tradicionales, la responsabilidad contractual
basada en la obligacién de cumplir deviene en un sistema imperativo ¢ irrenun-
ciable.

Dicha responsabilidad no es ilimitada, pues en todos los casos se fija tope
mAximo.

En cuanto a los paises que siguen las Reglas de La Haya, los cambios que
ofrecen las de Hamburgo son pocos taato respecto a la fuente como al tiempo
de la responsabilidad, al existir un pequeno aumento en los limites méximos de
la misma.

El tema central de su ponecia es, las ventajas que las Reglas de Hamburgo
ofrecen a los asegurados.

Segiin La Haya, la responsabilidad del transportista se inicia cuando recibe
las mercancias a bordo y termina al pasar la linca de la borda en el puerto de
destino.

Conforme las de Hamburgo, desde que el transportista s¢ hace cargo de la
mercancia empieza su responsabilidad, y no cesaré hasta que alguien se las reciba
en el lugar de destino, debiendo en el interim, custodiar las mercancias.

Ergo, se fincan dos tipos de obligaciones para el transportista:

a) Llevar la mercancia a su destino, y

b) Custodiarla hasta su entrega

En concordancia con lo anterior, segiin las Reglas de Hamburgo, ¢l transpor-
tista debe tomar todas la medidas que sean razonables, asi como sus dependien-
tes, frente a todos los eventos durante ¢l lapso senalado, para demostrar que en
caso de siniestro, no es responsable de las consecuencias, para asi responder por
accidente debido a causas desconocidas.

Esto obviamente beneficia principalmente al asegurador méas que al consig-
natario.

Siendo lo anterior una de las mayores ventajas que ofrecen las Reglas de
Hamburgo, hay que destacar otras que facilitaran los trénu'tes, dandoles trans-
parencia, y evadir asi futuros conflictos.

Los conocimientos de embarque son objeto de dos normas especificas: las 15
y 16, que enumeran las menciones que deben contener, asi como las reservas que
se pueden establecer y su valor probatorio.

La misma preocupacidn se nota en cuanto a los “respondos” o cartas de
garantia, que limita su alcance y purifica su eficacia.

En cuanto a los términos y plazos para iniciar las acciones y reclamaciones,
se amplian y suavizan, y asi facilitan al agraviado defender sus intereses,

El dr. Eugenio Cornejo se suma a quines defienden que se hubicra conside-
rado los temas de la jurisdiccion y el arbitraje; en particular, este Gltimo.

A lo largo de su ponencia, el autor deriva varias conclusiones, de las que
consignamos las siguientes:

a) Se logra el propésito de repartir las responsabilidades del transporte
maritimo en forma equitativa,

b) Esto provocara una mayor eficiencia en los servicios, en términos genera-
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les, que redundara en una disminucién reai de los accidentes, y por ello, en una
menor responsabilidad para los aseguradores de carga.

¢) Se agilizardn los tramites con mayor éxito en la recuperacidn para los
aseguradores.

Termina su intervencidn con csta acertada frase que sinteliza el objetivo
bésico de las Reglas: “menos siniestros y més recuperados”.

La relacién que se establece entre los usuarios y el transportista en su vision
mas simple presupone otra conexion sustantiva especificamente entre los usua-
rios, y es la que da origen y razon de ser a la primera.

En efecto, ¢l remilente envia la mercancia al destinatario en cumplimiento de un
compromiso adquirido normalmente al celebrar un contrato de compraventa, por
Io tanto, las incidencias que éste sufra podran eventualmente afectar el de transporte.

Undécima.- Por ¢llo, ¢l sefior Juan Manuel Prieto, conocide especialista
golombiano en estos menesteres, fue ¢l encargado de darnos una explicacién
amplia sobre el tema.

El distinguido jurista parti¢ de una hipdtesis sobre las diversas relaciones que se
establecen con motivo de una operacion de compraventa internacional de mercade-
rias, de lo que se desprende que hay varias y muy distintas y pueden complicarse
segiin las circunstancias.

Desde luego, no s¢ pretende agotar todas las posibilidades, sino solo reducirse a
la compraventa en si, en la que hay una conjuncion de voluniades.

En la oferta que haga el vendedor habra identidad del bien, un precio y un lugar
de entrega en fecha determinada.

Sin embargo, en la practica no suceden las cosas con facilidad, por lo que la
Camara Internacional de Comercio de Paris recogid las pricticas y usos preva-
lecientes en 1953, de tal manera que se contara ¢on un insirumental comiin
aceptado por los interesados, y los agrupd bajo la denominacion del incoterms,
mediante los que se da fijeza a las relaciones al definir quién asume los costos,
quién debe recabar la documentacidn y el sitio de entrega, 1o que es de gran
importancia para efectos de prever los riesgos, aunque s6lo constituye una simple
guia, reflejo como ya se dijo, de la practica internacional vigente.

Con un ejemplo fue abordando los problemas que pueden presentarse, desde
la determinacion clara del lugar de entrega, condiciones precisas del bien, moneda
de pago, despachadores, inspecciones, fecha de entrega, garantias, ley aplicable,
clausula de arbitraje y otros més.

Los incoterms pretenden facilitar todos estos trdmites, y asi s¢ fiene en primer
término ¢l FOB. Mediante esta formula se define ¢l momento en que se transfiere
Ia propiedad, lo cual sucede al traspasar la borda.

El wransportador asume también una responsabilidad frente a las partes, que
surgird en el momento en que se traspasa la borda.

En ¢l caso de la formula FAS, es al “costado del bugue”.

Hay ocasiones en que los usos locales modifican 1a entrega de 1a mercancia, como
sucede con las ventas de café en Colombia.

En el caso del CF, “costo y{lete”, debera ponerse lamercancia abordo de la nave,
por lo que los gastos adicionales seran por cuenta del comprador.
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En el CSF, “costo seguro y flete”, la situacion es semejante, salvo quien y qué tipo
de seguro debe contratarse.

Hay una forma distinta cuando se pacta en planta, que incluye los costos de flete,
seguros, riesgos y permisos del comprador, entre otros rubros, y se denomina EXW
(ex-work).

Otro es el caso cuando se pacta “sobre el buque” EXS, en ¢l cual et vendedor se
obliga a poner, a disposicion del comprador, a borde del buque en el lugar de destino
convenido.

Existe una varicdad del EXY, en la que el vendedor asume los costos de descarga.

Cuando se celebra un contrato de planta en el que se asume la obligacion de
entregar en mano del comprador lo pactado, deben pagarse todos los gastos y se
denomina DDP.

Si se obliga al vendedor a pagar o entregar en el ferrocarril 0 camion, se llama
FOR, “free on rail”, o FOT, “frec on truck”.

Existe la posibilidad de entregar en la frontera a lo cual se denominan DAF,
“deliver at frontier”

En ¢l caso del Multimodal, tratdndose de uno de los tramos, se llama FRG.

También en el Multimodal se ha creado una especie de FOB, denominado
FRC, que se modifica si hay seguro y se le Hama DCP.

A lo largo de su charla, el ponente fue ilustrando la exposicion con ejemplos
y anécdotas que sirvieron para comprender las explicaciones vertidas, lo cual
confirm6, una vez mds, su amplio conocimiento de la materia.

Duodécima.- Con el titulo de “Jurisdiccién y Arbitraje”, el doctor José Maria
Alcdntara presentéun enjundioso estudio sobre ¢l aspecto de los conflictos
surgidos a la luz de las Reglas de Hamburgo, sea ante 6rganos jurisdicciconales o
arbitrales (articulos 21y 22).

La incorporacién de las normas arbitrales constituye en si una novedosa
aportacién, pues nunca antes se habfa hecho “y con ello, se introduce un valioso
apoyo al arbitraje maritimo”, como acertadamente observa el ponente.

El primer punto que atrae nuestra atencidn es la modificacion relativaa la
jurisdiccion, toda vez que, conforme los usos y précticas vigentes a la fecha de
elaboracidn de las Reglas, el porteador era quien decidia en Gltima instancia el
foro.

Las corrientes prevalentes eran dos: la que preconizaba la libertad de pactos
y aquélla que o bien, ponia limites a su validez o de plano los rechazaba; los
navieros eran quienes a fin de cuentas imponfan su voluntad.

Ante la ausencia de normas internacionales, se acostumbraba incluir en los
conocimientos de embarque lo relativo a la jurisdicci6n, de ahi que constituye un
mérito destacable que las Reglas contengan disposiciones sobre el particular,

Con evidente imaginacion, se cambia la facultad de eleccién, que estaba a
cargo de una de las partes, en favor de quien tenga en el momento del litigio ¢l
papel de reclamante o actor.

Existen siete opciones para determinar el foro, pero esta facultad de opcién
se encuentra limitada por diversos motivos:
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a). Si existen normas internas que rechacen la jurisdiccion y competencia de
las Reglas.

b}. Si no se establece en forma expresa en el mismo contrato de transporte el
lugar en que fue hecho, pues en la practica puede ser que no sea en un mismo
sitio, por lo que, ante la ausencia de la declaracion, se tendri que determinar
conforme a Derecho y con ello se complicaria ¢l asunto.

¢). Igual sucederia si se invoca el término de la “sede principal del negocio”.

d). Al no considerarse la figura del agente o broker, surgird otro punto del
problemas cuando haya intervenido en la relacion mercantil objeto del conflicto
(articulo 21, 1-6).

¢). Al permitir la oposicidn del porteador al forum arresti, que deviene en una
especie de excepeion procesal dilatoria de precio y especial pronunciamiento,
sin consignar diversas cuestiones procesales que enlista.

El ponente, con agudeza y evidente experiencia foral, planiea un serio pro-
blema que puede dar al traste con todo un juicio concluido, cuyo laudo no puede
gjecutarse en el pais de domicilio del condenade por no permitirlo las leyes
locales. Esto va contra el principio basico de la cosa juzgada y produce inseguri-
dad juridica, antivalor tipico del Derecho.

En suma, para el doctor Alcéntara el articulo 21 de las Reglas “hace ganar
jurisdiccion al actor, pero no le ayuda a ejecutar su [avorable fallo contra el
deudor”.

Pasa a continuacidn a comentar las disposiciones sobre el arbitraje contenidas
en el articuio 22.

Reconoce de principio el enorme mérito de consignarlo expresamente a
diferencia de las Reglas de La Haya y del Protocolo de VISBY, que nada dicen
al respecto.

Este instrumento admisible para resolver los conflictos surgidos por la apli-
cacidn, de las Reglas de Hamburgo, debera observar, sin embargo, varias condi-
ciones para aspira a la licitud.

a}. Derecho del actor para escoger al foro.

b). Aplicacion fatal del Convenio.

¢). Ante la falta de inclusion de la clausula arbitral en ¢l Conocimiento de

Embarque, no serd oponible a tenedores terceros de buena fe.

Con su habitual agudeza mental, el doctor Alcintara plantea la interrogante
de qué efectos tendri el Pacto Arbitral suscrito sin precontrato anterior. Su
respuesta se inclina a respetar absolutamente la voluntad de las partes, que
pueden acordar no aplicar las Reglas de Hamburgo.

Por tratarse de materia mercantil, es comprensible que el principio de la
prevalencia de la voluntad de las partes deba imperar y que las normas que
encierra el articulo 22 son de cardcter general. Por ello, el ponente planiea varias
dudas que pueden surgir en los casos concretos.

La primera consiste en que el exigir solamente que la cldusula conste por
escrito, puede antagonizar con aquellos acuerdos internacionales que ademds
precisan que deberd estar firmada por las partes, lo que s6lo sucederd en el
contrato, mas no si la cldusula es posterior y aparece en ¢l conocimiento.

Otro punto puede ser el arbitraje regulado por las Reglas de Hamburgo, que
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es de estricto Derecho y debe ser obiigatorio aplicarlo segiin el articulo 22-4 en
conexion con el 25-2.

Se pueden consignar otros problemas posibles mas, como el del arbitraje
multilateral, el de la no operabilidad de la clausula compromisoria al adquiriente
de buena fe del conocimiento de embarque, etcétera.

En la dltima parte de su enjundioso estudio, nos hace reflexionar sobre los
posibles efectos de su aplicacion.

Los aseguradores pueden reparar en las ventajas del arbitraje y comenzar a
usarlo en las reclamaciones que tengan al poder acceder ahora al mismo.

Se observa una tendencia general en ¢l mundo de los negocios, a buscar en el
arbitraje la solucién de los problemas mercantiles, y entre €1, al de equidad. En
consecuencia, la consignacion en las Reglas de su aplicacion forzosa, va en contra
de esta tendencia y su rigidez dificulta su mayor aceptacién.

Se estima, asimismo, que por las condiciones mismas de las Reglas, el tribunal
s6lo podra conformarse con abogados especializados y en ejercicio.

La presencia actual en los paises americanos del arbitraje comercial y el
surgimicnto de estatutos, acuerdos y leyes positivas que lo regulan que eran
inexistentes en 1978, deberdn ser considerados en un futuro inmediato para
buscar se armonizacion con las Reglas de Hamburgo y asi lograr su mayor
aplicabilidad y eficacia.

Sobre esta ponencia, la dinica que se ocupd del mecanismo consignado en las
propias Reglas para conocer de los conflictos interpartes, el comentarista doctor
Rodolfo Cruz Miramontes, de México, manifestd que de conformidad con el
programa del seminario que sobre la Responsabilidad en el Transporte Maritimo
de Carga y las Reglas de Hamburgo, que se ha celebrado en esta bella cindad de
Cartagena, que nos ha brindado un escenario inmejorable para nuestras sesiones,
s¢ tuvo un acierto mas de los organizadores del acto, al designar al doctor José
Maria Alcdntara para que se encargara de cerrar con broche de oro la presenta-
cidn de los trabajos que sobre el lema central se ofrecieron a nuestra atencion.,

El tema de la sclucidn de las controversias gue eventualmente pueden surgir
al aplicar las Reglas de Hamburgo, adquiere una relevancia especial a la que por
si puede presentar el capitulo que se ocupe de facilitar que se vuelvan a regula-
rizar las relaciones que hayan sufrido algin deterioro,

Como cs bien sabido, una de las grandes aportaciones de las Reglas de

Hamburgo es haber incluido disposiciones expresas sobre jurisdiceion y habcr
admitido el arbitraje como un medio de resolver las controversias.

De alguna manera se ubicé asf en la corriente, cada vez mas frecuente en las
relaciones econdmicas internacionales, de acudir a medios no jurisdiccionales
para buscar la solucion de las diferencias que regularmente se¢ dan en las
transacciones mundiales, como lo apunta el autor comentado.

Por ello, podemos plantearnos una primera inquietud de fondo: ¢por qué se
incluye el arbitraje en las Reglas de Hamburgo?

La respuesta es muy sencilla, ya que las ventajas tradicionales que lo carac-
terizan, de brindar economia procesal, profesionalismo y menores costos, lo
hicieron tan atractivo que los creadores de las Reglas se decidieron a darle un
lugar especifico en el clausulado.
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Cabe entonces analizar si se pueden lograr estos beneficios en la forma en
que fue acogida la mencionada institucién.

El ponente afirma acertadamente que existen requisitos ineludibles para que
se acepte como licita la sumision al arbitraje; y esto es, que se respeten las mismas
opciones que aparecen en el articulo 21, incisos a) a ¢), para que el actor
determine el foro del litigio, y que la aplicacién de Las Reglas de Hamburgo sea
imperativa y que s6lo sca oponible a terceros adquirientes del conocimiento de
embarque, s se mcluyd la clausula compromisoria también en €l

Asimismo, considera el ponente que si el convenio no se aplicase, el laudo
que se pronunciase eslaria viciado de nulidad, lo cual, en opinién dei comenta-
rista, es correcto.

Sin embargo, no se ahonda en el problema de precisar cudl seria la ley que
deber4 respetarse para saber si el demandado es culpable ¢ no de las faltas que
se le atribuyen.

Tengamos presente quelas propias Reglas consignan en forma expresa que
el sisiema observado en este capitulo es el de la culpa, por lo que debera probarse.

$Qué debera entenderse por ello? Podria pensarse en {altas o deficiencias al
no tomar las medidas adecuadas para evitar el problema, objeto del litigio. Mis,
{cOHmo se pucde determinar si se adoptaron o dejaron de hacerse?

El calificativo de “razonabilidad”, en opinién de den José Domingo Ray,
adoptado por las Reglas, mejora el de “medidas razonables” que aparece en otros
convenios internacionales sobre transporte, como el de Varsovia. iQué debemos
pretender por tal?

Frente a estas dudas y otras mas, nos preguntamos — dice ei comentarista—
écual deberd ser la ley de fondo que debera aplicarse al juzgar, en caso desde
luego, que las paries no lo hubicren previamente ¢stablecido en la clausula
compromisoria?

Otra cuestion del mismo juez consiste en definir las normas que deberdn regir
¢l procedimiento ante el silencio de las partes. Si bien es cierto que hay varios
acuerdos internacionales sobre ¢l particular, que se ocupan de la substanciacion
del proceso, v aiin de la ejecucidn de los laudos, no se hace mencion de ellos.

En diversos preceplos cncontramos que se remite a las leyes nacionales, tanto
en asuntos de fondo como procesales, tal como sucede al ocuparse en el artfculo
14 de la emisidn del conocimiento de embarque y de la forma en que podra
estamparse la firma, previniendo en el parrafo 3o., que deberd ser compatible
“con las leyes del pdis en que se emite el conocimiento de embarque™.

Asimismo, encontramos esa remision a la Ley Procesal del Estado, en la que
s¢ inicia ¢l procedimiento, entre otros casos al hablar de la prescripcidn, que
serd mayor a [a consignada en el articulo 20 para iniciar la accién de repeticioa,
siempre que sc ejercite dentro del plazo fijado por la ley del Estado en que se
inicie el procedimiento...” (parrafo 30.).

Igual cosa sucede al hablar de la fianza en ¢l caso de embarque (articulo 21
p.b.), o bien al hablar de las estipulaciones contractuales con refercncia al
procedimiento para reclamar el resarcimiento de los gastos (articulo 23 p.4).
Estas remisiones a la ley local nos autorizan a deducir que siempre serd la
aphcable en forma supletoria.
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Sin duda, la opini6n autorizada del doctor Alcintara nos bubiera sido de gran
utilidad.

Otro punto gue atrae nuestra atencién es que el ponente afirmé que las partes
pueden evadir las Reglas de Hamburgo si asi lo acuerdan en un Pacto Compro-
misorio, celebrado con posterioridad a la presentacion de la reclamacién. La
voluntad de los afectados se impone a la imperatividad de las Reglas, lo cual va
contra mandato expreso de las mismas Reglas, siempre y cuando se trate, desde
luego, del acuerdo previo al surgimiento del problema.

El espiritu de las Reglas tiene el proposito, a todas luces, de regir todos los
actos de quienes se acojan a ellas, por ello cabe la duda de si aiin en este caso,
de aparente excepcion, no le alcanzaria también su sombra.

De cualquier forma, dice el comentarista, “mi respeto irrestricto a la libertad
humana me hace simpatizar mas con la interpretacion del doctor Alcintara que
con la contraria”.

Como adverti al inicio de esta parte final del Seminario, la calidad de las
ponencias y comentarios presentados es indudable, y también la imposibilidad
de condensar en este resumen todo lo dicho, sobre todo por quienes las comen-
taron ¢ intervinieron en los debates.

De cualquier forma, el pensamicnto de los ponentes, que vertebré al Semina-
rio, esta presente.

Esperamos que las Memorias se editen para tener la version global e integra
del acto. .

No puedo concluir mi intervencion sin mencionar — con la venia de la presi-
dencia— un hecho que no por ser natural deja de apesadumbrarnos, y es el no
contar ya, como sucedio en varios congresos anteriores, con la sabia opinion del
maestro don Tomds Sepilveda Whirstle.

Este caballero chileno, de suaves maneras y agudo ingenio, nos ayudé sicmpre
que requerimos su consejo, y su obra escrita, sin ser abundante, es solida y cabal

.en los temas que trata —Recordemos el estudio sobre la Marina Mercante
Latinoamericana— . La CEPAL se ver# en dificultades para llenar en su Boletin
el hueco que ha dejado su comentarista.

Sidon Toméas no hubiera decidido buscar otros derroteros, de seguro que nos
estaria luminando con sus conocimientos y alegrando con su bonhomia.

Un recuerdo afectuoso para don Tomas Sepilveda.

Con esto termino este capitulo final del seminario, no sin felicitar sincera-
mente a la Universidad de los Andes, al CUTMA vy, en especial, a don Hernando
Arciniegas y a don Carlos Gustavo Arrieta por el éxito rotundo que obtuvieron.



