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Derecho del transporte: Preparacion de un proyecto de
instrumento sobre el transporte de mercancias [por mar]

Propuesta de Suecia

Nota de la Secretaria

En preparacion del 11° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo III (Derecho
del Transporte), durante el cual cabe prever que el Grupo de Trabajo prosiga su
lectura del proyecto de instrumento que figura en el documento
A/CN.9/WG.III/WP.21, el Gobierno de Suecia presentd6, el 14 de noviembre
de 2002, el texto de una propuesta relativa al ambito y la estructura del proyecto de
instrumento, para su examen por el Grupo de Trabajo. El texto de esa propuesta se
reproduce en el anexo a la presente nota, tal como se present6 a la Secretaria.
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Anexo

Propuesta de Suecia relativa a la reglamentacion de los
envios de puerta a puerta

Antecedentes

Suecia celebra la iniciativa de la CNUDMI de promover la causa de la
armonizacion del derecho maritimo internacional. También desea agradecer al
Comité Maritimo Internacional (CMI) su inmensa contribucién a esta causa.

En el décimo periodo de sesiones del Grupo de Trabajo III sobre el Derecho
del Transporte, celebrado en Viena (Austria) del 16 al 20 de septiembre de 2002, se
decidi6 que los aspectos multimodales del proyecto de instrumento sobre el
transporte maritimo se examinarian en el 11° periodo de sesiones, que tendria lugar
en Nueva York (Estados Unidos de América) en la primavera de 2003. La Secretaria
invité asimismo a los Estados a que presentaran documentos sobre los aspectos
multimodales durante el otofio de 2002. Esta propuesta de Suecia responde a esa
peticién. Si mas adelante se decide que el proyecto de instrumento abarque los
transportes de puerta a puerta, Suecia propone que el texto del instrumento que
figura en el documento A/CN.9/WGIII/WP.21 se modifique como se indica a
continuacion (los cambios y los comentarios aparecen en cursivas):

Ambito de aplicacién

Articulo 3.1

3.1 A reserva de lo dispuesto en el articulo 3.3.1, las disposiciones del proyecto
de instrumento se aplican a todos los contratos de transporte de mercancias por mar
en los cuales el lugar de recepcion y el lugar de entrega se hallan en diferentes
Estados si

a) el lugar de recepcion [o puerto de carga] especificado en el contrato de
transporte o en los datos del contrato esté situado en un Estado Contratante, o

b) el lugar de entrega [0 puerto de descarga] especificado en el contrato de
transporte o en los datos del contrato esté situado en un Estado Contratante, o

c) [el lugar en que realmente se hace la entrega es uno de los lugares
facultativos de entrega especificados en el contrato de transporte o en los datos del
contrato y esta situado en un Estado Contratante o]

d) [el contrato de transporte se celebra en un Estado Contratante o los datos
del contrato indican que el documento de transporte o el documento electrénico ha
sido expedido en un Estado Contratante, o]

e) el contrato de transporte dispone que las disposiciones del presente
documento, o la legislacion de cualquier Estado que les dé efecto, prevalecen sobre
el contenido del contrato.

A reserva de lo dispuesto en el articulo 4.2.1, las disposiciones del presente
instrumento se aplican también al transporte por vias navegables interiores antes y
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después del viaje por mar, asi como al transporte por carretera o por ferrocarril del
lugar de recepcion al puerto de embarque y del puerto de desembarque al lugar de
entrega, a condicion de que, durante el viaje por mar, las mercancias se hayan
descargado del medio de transporte que se utilizo para el tramo por tierra del
transporte.

Comentario

En el primer parrafo se especifica que el instrumento se aplica a los contratos
de transporte de mercancias por mar, en lugar de los contratos de transporte
simplemente. Esto se expresa también en el parrafo 2, en el que se estipula que el
instrumento no se aplica a los transportes secundarios si las mercancias se
encuentran en el camion o el vagon de ferrocarril durante el viaje por mar. Lo que
se pretende con ello es dejar en claro que el contrato debe referirse a un transporte
de mercancias por mar, y no por carretera o por ferrocarril. De lo contrario, existe
el riesgo de incompatibilidad entre el articulo 2 del Convenio CMR y el articulo 48
de las Reglas del CIM, por una parte, y el instrumento propuesto, por la otra. Si un
operador de transbordador acepta, por ejemplo, transportar mercancias de Leeds,
en Gran Bretania, a Estocolmo, en Suecia, pasando por el puerto de Gotenburgo, y
las mercancias se encuentran en un camion durante el viaje por mar, no queda
claro, en la formulacion actual del articulo 3.1, si el contrato ha de considerarse un
contrato de transporte por mar con transportes secundarios en virtud del presente
instrumento o un contrato de transporte por carretera en virtud del Convenio CMR.
También es importante sefialar aqui que puede ser necesario reformular la
definicion del parrafo 1.5.

Articulo 4.2.1 Transporte que preceda al transporte por mar o sea subsiguiente a el

Cuando se haya establecido que una reclamacion se basa en una pérdida o
dafio de las mercancias o de un retraso, y el acontecimiento que causo la pérdida, el
dafio o el retraso ocurrio unicamente durante uno de los periodos que se fijan a
continuacion:

a) desde el momento de la recepcidn de las mercancias por el porteador o
una parte ejecutante hasta que las mercancias se descargan, en el puerto maritimo
de embarque, del medio de transporte que se utilizé para el tramo terrestre del
transporte;

b) desde el momento en que las mercancias se cargan, en el puerto
maritimo de desembarque, en el medio de transporte que se utilizara para el tramo
terrestre del transporte hasta que se entregan al consignatario,

y en el momento en que ocurran dicha pérdida, dichos darios o dicho retraso hay
convenciones internacionales o legislaciones nacionales que, segun sus propios
términos, se aplican a la totalidad o una parte de las actividades del porteador con
arreglo al contrato de transporte durante dicho periodo y de las que no se pueda
desviar el contrato privado en absoluto o en detrimento del expedidor, dichas
disposiciones, en la medida en que sean imperativas, prevaleceran sobre las
disposiciones del presente instrumento.

El articulo 4.2.2 deberia suprimirse.
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Comentario

La frase “o como consecuencia de” indica que la pérdida, el daiio o el
retraso no tienen que manifestarse necesariamente durante los periodos indicados
en los apartados a) y b). Es suficiente que dependan unicamente de lo que ocurrio
en esos periodos. Un ejemplo de ello podria ser que el transporte de alimentos
congelados por camion al puerto se efectue a una temperatura demasiado elevada.
El resultado serd que los alimentos comenzaran a descomponerse, pero ello no se
descubrird hasta que las mercancias se carguen en el buque. En esta situacion, la
responsabilidad estara determinada por el régimen de responsabilidad que regule el
transporte de mercancias por carretera.

En los apartados a) y b), las frases “hasta el momento en que se cargan en el
buque” y “desde el momento en que se descargan del buque” se han modificado y
rezan ahora “hasta que las mercancias se descargan del otro modo de transporte” y
“desde que las mercancias se cargan en el otro modo de transporte”, a fin de
indicar expresamente que el instrumento no se aplica solo durante la carga y la
descarga del buque de navegacion maritima, sino también durante el
almacenamiento en una terminal maritima. Sin embargo, el instrumento no se
aplica durante la carga o descarga del otro modo de transporte si esa parte del
transporte esta regulada por un régimen internacional o nacional imperativo. El
motivo de esta formulacion es que los reglamentos internacionales y nacionales
imperativos sobre el transporte de mercancias por tierra se aplican por lo menos
desde la carga de las mercancias en el camion o vagon de ferrocarril hasta el
término de la descarga de las mercancias. En la propuesta se utiliza la expresion
“puerto maritimo” para destacar que el instrumento no se aplica si existen
disposiciones internacionales o nacionales imperativas que rigen el transporte por
vias de navegacion interior, es decir, los transportes secundarios hacia o desde un
puerto de navegacion interior.

Segun esta propuesta, todas las disposiciones de esos reglamentos
imperativos prevaleceran sobre el instrumento. En el texto del documento WP.21 se
prescribe que solo las disposiciones especificas sobre la responsabilidad o la
limitacion de la responsabilidad del porteador y el plazo para incoar una demanda
prevalecerdan sobre el instrumento. Sin embargo, una consecuencia del texto tal
como aparece en WP.21, es que, por ejemplo, las disposiciones imperativas del
Convenio CMR sobre las reservas quedan excluidas, lo que constituiria una
violacion del Convenio. Por lo tanto, el texto actual deberia modificarse a este
respecto. Como consecuencia del hecho de que la legislacion nacional prevalecera
sobre el instrumento en este caso, el articulo 4.2.2 deberia suprimirse.

Con el texto propuesto se asegura también la conformidad en la cadena de
porteadores. Por ejemplo, sera imposible que un subporteador se oculte tras el
porteador contractual. Si por ejemplo se transportan mercancias por mar desde los
Estados Unidos de América a un puerto de Suecia y luego por tren desde el puerto a
una ciudad del interior, el porteador ferroviario podria, segun el texto actual del
instrumento, ocultarse tras el porteador maritimo. Segun la legislacion imperativa
sobre los ferrocarriles de Suecia, el cargador tiene derecho a una indemnizacion de
150 coronas suecas por kilogramo de mercancias perdidas si la pérdida es total. Sin
embargo, si el cargador estadounidense incoa una demanda contra el porteador
contractual, es decir, la empresa de transporte estadounidense -lo que le resulta
mucho mads barato y prdactico que demandar al porteador ferroviario sueco- solo
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recibira dos DEG por kilogramo (es decir, aproximadamente 30 coronas suecas).
Después de ello, la empresa porteadora estadounidense, en su demanda contra el
porteador ferroviario, también reclamara solo dos DEG por kilogramo.

Calculo de la indemnizacion

6.2.1 Cuando el porteador sea responsable de la pérdida o del dafio a las
mercancias, la indemnizacion que proceda abonar se calculara con referencia al
valor de dichas mercancias en el lugar y el momento de la recepcion segin el
contrato de transporte. Ademds de ello, el porteador reembolsard el flete, los
derechos de aduana y los demds gastos realizados respecto del transporte.

6.2.2 El valor de las mercancias se fijara segin su precio de intercambio o, si dicho
precio no existiera, segun su precio de mercado o, si no existiera ni el precio de
intercambio del producto ni el precio del mercado, por referencia al valor normal de
las mercancias del mismo tipo y de la misma calidad en el lugar de recepcion.

6.2.3 En caso de pérdida o de dafio de las mercancias y con excepcion de lo que se
dispone en el articulo 6.4, el porteador no sera responsable del pago de ninguna
indemnizacion aparte de lo que se prevé en los articulos 6.2.1 y 6.2.2.

Comentario

En el texto propuesto, el lugar en que se efectua el cdlculo de la
indemnizacion y del valor de las mercancias ya no es el lugar de entrega si no el de
recepcion. Como consecuencia de ello, también se estipula que el porteador
reembolsara el flete, los derechos de aduana y los demas gastos realizados respecto
del transporte, valores que normalmente se incluyen en el precio de mercado en el
lugar de entrega. El cambio del lugar de entrega por el de recepcion se ha
efectuado para que el instrumento sea conforme con el articulo 23 del Convenio
CMR y el articulo 40 de las Reglas del CIM. De lo contrario, el cdalculo del valor de
las mercancias variara segun la etapa del viaje, terrestre o maritima, en que las
mercancias hayan sufrido el daiio. Sin embargo, esto exige también que se
modifiquen las disposiciones sobre el flete que figuran en el capitulo 9 del
instrumento.

6.7.1 A reserva de lo dispuesto en el articulo 6.4.2, la responsabilidad del porteador
por la pérdida o el dafio o en relacion con la pérdida o el dafio a las mercancias
queda limitada a [...] unidades de cuenta por bulto u otra unidad de transporte, o a
[...] unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o
dafiadas, si esta ultima cantidad es superior, excepto cuando la naturaleza y el valor
de las mercancias han sido declarados por el expedidor antes de su expedicioén y se
han incluido en los datos del contrato, [0 cuando el porteador y el cargador han
convenido en una suma mayor que la cantidad de la limitacion de responsabilidad
fijada en el presente articulo].

##.# A pesar de lo dispuesto en el articulo 6.7.1, cuando el porteador no pueda
determinar si las mercancias se perdieron o dafiaron durante el transporte por mar
o durante el transporte precedente o subsiguiente al transporte por mar, se aplicara
el limite maximo de vresponsabilidad establecido en las disposiciones
internacionales y nacionales imperativas que regulan las diferentes partes del
transporte.
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Comentario

Ademas de lo dispuesto en el articulo 6.7.1, segun lo cual que expone que la
responsabilidad se limita a unidades de cuenta por bulto en relacion con las
pérdidas y daiios ocurridos durante el transporte por mar, es necesario indicar en el
texto del instrumento que el nivel de limitacion se regird por el articulo 6.7.1. Aun
cuando todavia no se ha decidido el nivel exacto, es probable que sea mas bien bajo
(hoy dia es de 667 DEG por bulto o dos DEG por kilogramo), en comparacion con
los otros modos de transporte. Un motivo para que el nivel aplicable a las pérdidas
y los darios ocurridos durante el viaje por mar sea mas bien bajo es que si se
produce una pérdida total el porteador o su asociacion de proteccion e
indemnizacion tendrian que pagar una indemnizacion total muy alta. Sin embargo,
este motivo no es valido en una situacion en que el dafio no estd localizado. En este
caso, los dafios de las mercancias se suelen detectar en el lugar de recepcion, lo
que significa que sélo una pequeria cantidad de mercancias ha sufrido darnos. En lo
que respecta a los darios no localizados, es decir, a las pérdidas y darios en que no
es posible determinar si se produjeron durante el viaje por mar o durante uno de los
transportes secundarios, parece preferible proteger al cargador/consignatario
disponiendo que el porteador solo tiene derecho a utilizar el nivel de limitacion
maximo 8.33 DEG segun el Convenio CMR y 17 DEG segun las Reglas del CIM
establecido en los regimenes de responsabilidad nacionales o internacionales
imperativos que regulan el transporte.




