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[A/CN.9/319/Add.4]

ASOCIACIÓN INTERNACIONAL
DE PUERTOS (AIP)

El Secretario General de la Asociación Internacional de
Puertos ha enviado al Secretario de la Comisión de las
Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional
la comunicación siguiente:

[Original: inglés]

1. En mi carácter de Secretario General de la Asociación
Internacional de Puertos tengo el agrado de presentar la
resolución concerniente al proyecto de Convención sobre
la limitación de la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte, que ha sido aprobada en la sesión
plenaria de la 16a. Conferencia Bienal de esta Asociación,
celebrada en Miami, el 28 de abril de 1989.

2. El texto de la resolución (que es la resolución No. 2
de la 16a. Conferencia Bienal de la AIP) es el siguiente:

RESOLUCIÓN CONCERNIENTE A UN PROYECTO
DE CONVENCIÓN SOBRE LA LIMITACIÓN DE LA
RESPONSABILIDAD DE LOS EMPRESARIOS DE
TERMINALES DE TRANSPORTE

CONSIDERANDO que el Comité sobre la protección
jurídica de los sectores interesados en los puertos ha estu-
diado el proyecto de Convención sobre la responsabilidad
de los empresarios de terminales de transporte que se
presentará a la Comisión de las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional en el período de sesiones
que celebrará en 1989; y

CONSIDERANDO que la Junta de Directores ha
aprobado el informe del Comité sobre ese proyecto de
Convención;

LA ASOCIACIÓN INTERNACIONAL DE PUERTOS
RESUELVE, en su segunda sesión plenaria celebrada el
día 28 de abril de 1989, durante la decimosexta Confe-
rencia, expresar su apoyo al principio de la determinación
y la limitación de la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte por pérdidas o daños en las mer-
caderías, con la reserva de que la CNUDMI examine
cuidadosamente el concepto propuesto en relación con la
responsabilidad del empresario por los daños en las mer-
caderías o la demora en su entrega ocasionados intencio-
nalmente por sus empleados o mandatarios, y también con
la reserva de que los límites monetarios se establezcan a
niveles razonables y asegurables.

[A/CN.9/319/Add.5]

IRLANDA

[Original: inglés]

Si bien el continuo aumento del comercio internacional
probablemente generará mayores necesidades de termi-
nales de transporte y operaciones con ellas relacionadas,
especialmente en la Europa continental con la realización
del Mercado Único de las Comunidades Europeas, Manda
no cree que sea apremiante la necesidad de un instrumento
internacional para regular esas terminales. Ese instru-
mento internacional podría no obstante ser beneficioso si
se aplica ampliamente.

Manda señala que los anteriores intentos del Comité
Maritime International para formular tal instrumento fue-
ron infecundos, debido a la falta de apoyo internacional,
y duda de que ese apoyo se preste ahora para justificar los
detallados trabajos que requiere la conclusión del texto de
una convención. (Evidentemente esto influirá sobre la
fecha en que la Convención, de adoptarse, entraría en
vigor internacionalmente.)

Manda cuestiona también la propuesta inclusión en el
apartado b) del párrafo 1 del artículo 17 del proyecto de
Convención del "Convenio de las Naciones Unidas sobre
el Transporte Marítimo de Mercancías, 1978 (Ham-
burgo)", que todavía no ha sido adoptado por un número
suficiente de Estados para que entre en vigor internacio-
nalmente. En realidad, los principales Estados marítimos
no han dado indicación alguna de la intención de adoptar
ese Convenio.

Por lo que respecta al alcance de la propuesta Con-
vención, Manda considera que el presente proyecto es
deficiente en cuanto que no trata la vital cuestión de cómo
deben manejarse los productos perecederos (en particular
los alimentos) y tampoco contiene disposición alguna en
relación con las aduanas o los derechos aplicables a las
mercancías.

Como las autoridades portuarias irlandesas facilitan
instalaciones para que las mercancías permanezcan en
locales abiertos o cubiertos, sin aceptar responsabilidad
y de fonna gratuita, Manda afirma que "en el ejercicio
de su profesión" una autoridad portuaria no "se hace
cargo de mercaderías objeto de transporte internacional"
y que, por consiguiente, las disposiciones del proyecto
de Convención no se aplicarían a las autoridades por-
tuarias irlandesas. Manda desea obtener confirmación
de que esta interpretación es también la de otras delega-
ciones.

B. Límites de la responsabilidad y unidades de cuenta de los instrumentos internacionales relativos
al transporte: informe del Secretario General (A/CN.9/320) [Original: inglés]

INTRODUCCIÓN

1. Con ocasión del examen por la Comisión en su
21.° período de sesiones (1988), del proyecto de Con-
vención sobre la responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte en el comercio internacional,
se señaló que la Asamblea General tal vez decidiese

convocar una conferencia diplomática para la aprobación
de una convención. Un orador sugirió que esa conferencia
diplomática podría brindar una buena oportunidad para
considerar una posible revisión de los límites de la res-
ponsabilidad y de las disposiciones relacionadas con
las unidades de cuenta contenidas en el Convenio de
las Naciones Unidas sobre el Transporte Marítimo de
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Mercancías, 1978 (Reglas de Hamburgo) y en el Convenio
de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercaderías. Tras examinar esa sugeren-
cia, se observó que la posibilidad de que una convención
fuera revisada podría llevar a algunos Estados que estaban
considerando su posible adhesión a la misma a aplazar su
decisión, por lo que la Comisión convino en que no era
necesario adoptar una decisión con respecto a esa suge-
rencia, que podría ser estudiada en una etapa posterior. No
obstante, se consideró que una información detallada
sobre los límites de la responsabilidad y las unidades de
cuenta utilizadas en los distintos convenios sobre trans-
porte podría ser útil para la Comisión y, en consecuencia,
se pidió a la Secretaría que preparase una recopilación
analítica de las disposiciones aplicables al respecto para el
22.° período de sesiones1.

2. El presente informe contiene la recopilación analítica
pedida por la Comisión. Por razón del contexto en el que
se formuló dicha petición, al hacerse la recopilación se
tuvieron únicamente en cuenta los convenios internaciona-
les, y los protocolos a los mismos, relativos al transporte
de mercaderías o, cuando el convenio o protocolo se refe-
ría no sólo al transporte de mercaderías sino también al de
pasajeros o de equipajes, se tuvieron únicamente en cuenta
las disposiciones relativas al transporte de mercaderías.
Los convenios y protocolos se presentan por orden
cronológico para cada modalidad de transporte.

3. La mayor parte de los instrumentos incluidos en la
recopilación han sido enmendados por protocolos en los
que se adopta el derecho especial de giro (DEG) del
Fondo Monetario Internacional (FMI) como unidad básica
de cuenta para expresar los límites de responsabilidad por
las pérdidas o daños ocasionados a las mercaderías. Con
anterioridad a esas enmiendas, los instrumentos expresa-
ban los límites de responsabilidad en francos oro, em-
pleando el franco Poincaré, que corresponde a 65,5 mili-
gramos de oro de 900 milésimas, o el franco germinal, que
corresponde a 10/31 de un gramo de oro de 900 milési-
mas. El valor relativo de estas unidades es aproximada-
mente de 5 francos Poincaré por franco germinal.

4. A continuación de la recopilación figura un resumen
comparativo de los límites de la responsabilidad en DEG
por pérdidas o daños de las mercaderías, que han sido
fijadas en los convenios y protocolos que ha adoptado el
DEG. Esos convenios y protocolos contienen una muestra
de los valores más recientes que la comunidad inter-
nacional ha asignado al nivel de los límites en los distintos
convenios. En la comparación se indica la relación cuan-
titativa entre el nivel de los límites de responsabilidad
previstos en cada convenio y protocolo. Además, dado que
en esos convenios y protocolos se ha fomentado con
distintas disposiciones la uniformidad en la conversión del

'Informe de la Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional sobre la labor realizada en su 21." período de
sesiones, Documentos Oficiales de la Asamblea General, cuadragésimo
tercer período de sesiones. Suplemento No. 17 (A/43/17), parrs. 30
y 31.

valor monetario de esos límites a cada moneda nacional,
se ha procurado dar en la comparación una indicación
precisa del valor relativo de los límites expresados en
monedas nacionales.

5. Los límites de responsabilidad expresados en francos
oro no han sido recogidos en el resumen comparativo por
los siguientes motivos. En primer lugar, la comparación
de los límites expresados en derechos especiales de giro
permite obtener también la relación cuantitativa entre los
límites expresados en francos oro. Ello se debe a que la
cantidad de DEG prevista en cada uno de los convenios y
protocolos ha sido fijada convirtiendo los límites expresa-
dos en francos oro al tipo de cambio de unos 15 francos
Poincaré por 1 DEG, o de 3 francos germinal por 1 DEG,
según procediera. En segundo lugar, la comparación de los
límites expresados en francos oro no daría una indicación
precisa del valor relativo a esos límites expresados en
monedas nacionales. La razón de ello está en que, a falta
de un precio oficial del oro, los Estados han procedido de
diversa manera a la conversión de los límites expresados
en francos oro a su respectiva moneda nacional. Se ha
efectuado, por ejemplo, esa conversión con arreglo a cri-
terios tan diversos como: el precio del oro en el mercado
libre; el último precio oficial del oro en el país; o con-
virtiendo toda cantidad expresada en francos oro en su
equivalente en derechos especiales de giro sobre la base
del último valor oro del DEG, y convirtiendo luego la
cantidad resultante de DEG en moneda nacional al tipo de
cambio del día del DEG en esa moneda. Además, algunos
países que han prestado su adhesión a un convenio o
protocolo en el que los límites están expresados en francos
oro han expresado esos límites, en sus leyes relativas a la
aplicación del convenio o protocolo, en sumas fijas de su
propia moneda nacional.

6. Una novedad que la Comisión tal vez desee cono-
cer, respecto al tema del presente informe, ha sido la
preparación por el Comité Jurídico de la Organización
Marítima Internacional de un protocolo de enmienda del
Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y
sus equipajes por mar, 1974. Este protocolo sustituiría el
franco Poincaré por el DEG como unidad de cuenta para
expresar los límites de responsabilidad previstos en ese
Convenio. El Comité Jurídico ha convenido en que la
conferencia diplomática en la que se aprobará el protocolo
fijará el valor cuantitativo de los límites que han de in-
cluirse en el protocolo. El protocolo introduciría además
un procedimiento expeditivo para revisar los límites de la
responsabilidad, que adoptaría como modelo el procedi-
miento fijado en el Protocolo de 1984 que modifica el
Convenio internacional sobre responsabilidad civil por
daños causados por la contaminación de las aguas del mar
por hidrocarburos, de 1969. (Informe del Comité Jurídico
sobre la labor de su 60. período de sesiones (10 a 14 de
octubre de 1988), documento de la OMI, LEG 60/12,
párrafos 77 a 106. El texto del proyecto de protocolo
resultante de las deliberaciones del Comité Jurídico en
su 60.° período dé sesiones figura en el anexo I de
dicho Informe.) El Comité ha recomendado que el pro-
yecto de protocolo se presente a una conferencia di-
plomática que se celebraría a principios de 1990 {ibid.,
párrafo 136).
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I. TRANSPORTE MARÍTIMO2

A. Convenio internacional para la unificación
de ciertas reglas en materia de conocimientos

(Bruselas, 1924) ("Reglas de La Haya")

Por pérdidas o daños de las mercaderías:

De conformidad con el párrafo 5 del artículo 4 el límite
es de 100 libras esterlinas por bulto o unidad o el
equivalente de esta suma en otra moneda, a menos que
el cargador haya declarado la naturaleza y el valor de
estas mercaderías antes de su embarque, y que esta
declaración se haya insertado en el conocimiento. Por
convenio entre el porteador, el capitán o el agente del
porteador y el cargador podrá fijarse otro límite
siempre que no sea inferior al previsto en el Convenio.
Б1 artículo 9 establece que se considerará que las
unidades monetarias en libras esterlinas se entienden en
valor oro.

B. Protocolo por el que se modifica el Convenio
internacional para la unificación de ciertas reglas

en materia de conocimientos (1968)
("Protocolo Visby")

Por pérdidas o daños de las mercaderías:

El párrafo S del artículo 4 establece que, a menos que
el cargador haya declarado la naturaleza y el valor de
las mercaderías antes de su embarque y que esta
declaración haya sido incluida en el conocimiento, los
límites serán de 10.000 francos Poincaré por bulto o
unidad o de 30 francos Poincaré por kilogramo de peso
bruto de las mercaderías perdidas o dañadas, siendo
aplicable el límite más elevado. Por convenio entre el
porteador, el capitán o el agente del porteador y el
cargador, podrán fijarse otros límites siempre que no
sean inferiores a las cantidades indicadas en el Con-
venio.

C. Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Marítimo de Mercaderías, 1978

(Hamburgo) ("Reglas de Hamburgo")
(aún no ha entrado en vigor)

Por pérdidas o daños de las mercaderías:

El inciso a) del párrafo 1 del artículo 6 fija límites de
835 unidades de cuenta por bulto u otra unidad de
carga transportada, o de 2,5 unidades de cuenta por
kilogramo de peso bruto de las mercaderías perdidas o
dañadas, si esta cantidad es mayor.

2Cabe observar que además de los límites establecidos en los con-
venios y protocolos a los que se refiere esta sección, el armador podrá
invocar un límite general de responsabilidad con respecto a las reclama-
ciones que se le presenten, por ejemplo, conforme al Convenio sobre
limitación de la responsabilidad nacida de créditos marítimos, 1976.
(La posibilidad de revisar este Convenio figura en el programa de
trabajo para el bienio 1990-1991 del Comité Jurídico de la Organi-
zación Marítima Internacional (OMI) (Informe del Comité Jurídico
sobre la labor de su 60.° período de sesiones, documento de la OMI LEG
60/12, párrs. 146 y 157 b)).)

De conformidad con el artículo 26 la unidad de cuenta
es el derecho especial de giro (DEG) tal como ha sido
definido por el Fondo Monetario Internacional (FMI).
Los Estados que no sean miembros del FMI y cuya
legislación no permita emplear el DEG podrán fijar los
siguientes límites en lugar de los límites expresados en
DEG: 12.500 francos Poincaré por bulto u otra unidad
de carga transportada, o 37,5 francos Poincaré por
kilogramo de peso bruto.

Para fomentar la uniformidad en la conversión del
valor de esos límites a moneda nacional, el Convenio
contiene en el artículo 26 las disposiciones siguientes.
Las cantidades expresadas en DEG se convertirán
según el valor de la moneda nacional en la fecha del
fallo o en la fecha acordada por las partes. El valor en
derechos especiales de giro de la moneda nacional de
un Estado miembro del FMI se calculará según el
método de evaluación aplicado en la fecha de que se
trate por el Fondo Monetario Internacional. El valor de
la moneda nacional de un Estado que no sea miembro
del FMI se calculará de la manera que determine ese
Estado. Los Estados que no sean miembros del FMI y
cuya legislación no permita emplear el DEG, para los
que se aplicarán los límites expresados en francos
Poincaré, la conversión del valor de esos límites a
moneda nacional se efectuará de conformidad con la
legislación del Estado interesado. Los Estados que no
sean miembros del FMI efectuarán los mencionados
cálculos y conversiones con miras a expresar, en lo
posible, el valor equivalente en moneda nacional del
valor real de los límites expresados en DEG.

Por retraso en la entrega:

De conformidad con el párrafo 1 del artículo 6, el
límite será una suma equivalente a dos veces y media
el flete que deba pagarse por las mercaderías que hayan
sufrido retraso, pero no excederá de la cuantía total del
flete que deba pagarse en virtud del contrato de trans-
porte. La responsabilidad acumulada del porteador por
pérdidas, daños y retraso no excederá en ningún caso
del límite fijado para el supuesto de pérdida total de las
mercaderías respecto de las cuales se haya incurrido en
esa responsabilidad.

Otras disposiciones:

El porteador y el cargador podrán pactar límites de
responsabilidad superiores a los establecidos en el Con-
venio (párrafo 4 del artículo 6).

D. Protocolo por el que se modifica el Convenio
Internacional para la unificación de ciertas

reglas en materia de conocimientos,
del 25 de agosto de 1924, modificado por

el Protocolo del 23 de febrero de 1968 (1979)

Por pérdidas o daños de las mercaderías:

El párrafo 5 del artículo 4 estipula que, a menos que el
cargador haya declarado la naturaleza y el valor de las
mercancías antes de su embarque y que esta declara-
ción haya sido incluida en el conocimiento, los límites
serán de 666,67 unidades de cuenta por bulto o unidad
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o de 2 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto,
según cual sea mayor. Por convenio entre el porteador,
el capitán o el agente del porteador y el cargador,
podrán fijarse otros limites siempre que no sean infe-
riores a los fijados en el Convenio.

La unidad de cuenta es el DEG. Los Estados que no
sean miembros del FMI y cuyas leyes no permitan
emplear los derechos especiales de giro, podrán aplicar
los límites siguientes en lugar de los límites expresados
en DEG: 10.000 francos Poincaré por bulto o unidad o
30 francos Poincaré por kilogramo de peso bruto. A fin
de fomentar la uniformidad en la conversión del valor
de esos límites a la respectiva moneda nacional se
incluyen disposiciones análogas a las de las Reglas de
Hamburgo.

II. TRANSPORTE AÉREO

A. Convenio para la unificación de ciertas reglas
relativas al transporte aéreo internacional (1929)

("Convenio de Varsovie")

De conformidad con el artículo 22, el límite será de
250 francos Poincaré por kilogramo, salvo declaración
especial de valor hecha por el expedidor en el momento
de la entrega del bulto al transportista y mediante el
pago de una tasa suplementaria, si hay lugar a ello. En
este caso, el límite será la suma declarada, a menos que
el transportista pruebe que dicha suma es superior al
valor real para el expedidor en el momento de la en-
trega.

En lo que concierne a los objetos cuya custodia con-
serve el pasajero, la responsabilidad se limitará a
5.000 francos Poincaré por pasajero.

B. Protocolo hecho en La Haya el 28 de septiembre
de 1955 que modifica el Convenio de Varsovia

("Protocolo de La Haya")

Dispone fundamentalmente lo mismo que el Convenio
de Varsovia (supra) (artículo 22).

C. Protocolo hecho en la ciudad de Guatemala
el 8 de marzo de 1971 que modifica el Convenio

de Varsovia modificado por el Protocolo
de La Haya ("Protocolo de Guatemala")

(aún no ha entrado en vigor)

Dispone fundamentalmente lo mismo que el Convenio
de Varsovia salvo que:

1. elimina el límite aplicable a los objetos cuya cus-
todia conserva el pasajero;

2. establece expresamente que al aplicar los límites
no se tendrán en cuenta las costas procesales incurridas
por el demandante, incluidos los honorarios de los le-
trados (inciso c) del párrafo 3 del artículo 22).

D. Protocolos adicionales hechos en Montreal
el 25 de septiembre de 1975:

Protocolo No. 1 que modifica el Convenio
de Varsovia

Protocolo No. 2 que modifica el Convenio
de Varsovia modificado por el Protocolo

de La Haya
Protocolo No. 3 que modifica el Convenio
de Varsovia modificado por los Protocolos

de La Haya y de Guatemala
Protocolo No. 4 que modifica el Convenio
de Varsovia modificado por el Protocolo

de La Haya

(aún no ha entrado en vigor ninguno de estos
protocolos)

Los cuatro Protocolos de Montreal sustituyen el antiguo
límite de 250 francos Poincaré por kilogramo, fijado en
el Convenio de Varsovia y en los protocolos de La
Haya y de Guatemala, por el nuevo de 17 DEG por
kilogramo. El límite de 5.000 francos Poincaré por
pasajero, fijado en el Convenio de Varsovia y en el
Protocolo de La Haya, en los Protocolos de Montreal
Nos. 1 y 2 se sustituye por el de 332 DEG por pasajero.

Los Estados que no sean miembros del FMI y cuya
legislación no permita el empleo de los derechos espe-
ciales de giro podrán aplicar, en lugar de los límites
expresados en DEG, los límites siguientes: 250 francos
Poincaré por kilogramo, por objetos cuya custodia con-
serve el pasajero, y 5.000 francos Poincaré por pasajero
(el límite por pasajero está fijado sólo en los Protocolos
de Montreal Nos. 1 y 2).

Se han incluido disposiciones análogas a las de las
Reglas de Hamburgo para fomentar la umformidad en
la conversión de valor de esos límites en el correspon-
diente valor en cada moneda nacional, con la salvedad
de que en los Protocolos se omite el requisito de que
los Estados que no sean miembros del FMI hagan la
conversión del valor de los límites a su moneda nacio-
nal de tal manera que su valor corresponda, en lo
posible, al de los límites expresados en derechos espe-
ciales de giro.

III. TRANSPORTE POR CARRETERA

A. Convenio relativo al contrato de transporte
internacional de mercancías por

carretera (CMR) (1957)

Por la pérdida total o parcial de las mercaderías:

De conformidad con el artículo 23, el límite es de
25 francos germinal por kilogramo de peso bruto fal-
tante. Los portes, aranceles aduaneros y otros gastos
incurridos con respecto al transporte de las mercaderías
deberán reembolsarse aparte.

Por daños en las mercaderías:

El párrafo 2 del artículo 25 estipula que si la totalidad
del envío ha sufrido daños, el límite es la cuantía
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pagadera en caso de pérdida total; si sólo una parte del
envío ha sufrido daños, el límite es la cuantía pagadera
en caso de pérdida de la parte afectada.

Por retraso:

El límite es la cuantía de los portes (párrafo 5 del
artículo 23).

Otras disposiciones:

En caso de pérdida total o parcial de las mercaderías,
podrán reclamarse cantidades que superen el limite
especificado en el Convenio cuando el expedidor, con
el pago de un recargo establecido de común acuerdo,
haya estipulado en la carta de porte una declaración del
valor de las mercaderías (párrafo б del artículo 23,
artículo 24). En caso de pérdidas, daños o retraso,
podrán reclamarse cantidades que superen los límites
fijados en el Convenio si el expedidor, con el pago de
un recargo establecido de común acuerdo, ha declarado
un interés especial en la entrega e indicado el importe
correspondiente en la carta de porte (párrafo 6 del
artículo 23 y artículo 26).

B. Protocolo del Convenio relativo al contrato
de transporte internacional de mercancías

por carretera (CMR) (1978)

El artículo 23 sustituye el límite de 25 francos germinal
por kilogramo por la pérdida total o parcial de las mer-
caderías por 8,33 unidades de cuenta por kilogramo. La
unidad dé cuenta es el DEO. Los Estados que no sean
miembros del FMI y cuya legislación no autorice el
empleo de los derechos especiales de giro podran
aplicar el límite de 23 francos germinal por kilogramo.
Contiene disposiciones análogas a las de las Reglas de
Hamburgo para fomentar la uniformidad en la conver-
sión del valor de los límites a su equivalente en moneda
nacional.

ГУ. TRANSPORTE FERROVIARIO

A. Acuerdo relativo al transporte internacional
de mercancías por ferrocarril (SMGS) (1966)

Por pérdida total o parcial de las mercaderías:

El límite, establecido en el artículo 24, es el precio de
las mercaderías o su valor declarado. Por pérdida total
o parcial de mobiliario doméstico sin valor declarado,
el límite es de 2,70 rublos por kilogramo.

Por daños en las mercaderías:

Por daños en el envío completo, el límite es la cuantía
que habría de pagarse en caso de pérdida total; por
daños en una parte del envío, el límite es el importe
que habría de pagarse en caso de pérdida de las mer-
caderías dañadas (artículo 25).

Por retraso:

El artículo 26 fija el importe de la indemnización con-
forme a una escala de porcentajes de los costos de

transporte, que oscila del 6%, por un retraso de hasta
1/10 del plazo convenido para la entrega, al 30%, por
un retraso que supere 4/10 del plazo convenido para la
entrega. La indemnización total por pérdidas, daños y
retraso no podrá superar el importe pagadero en caso de
pérdida total de las mercaderías.

B. Apéndice В del Convenio sobre el transporte
internacional por ferrocarril (COTIF)

de 9 de mayo de 1980

Por pérdida total o parcial de las mercaderías:

Conforme al artículo 40, el límite es de 17 unidades de
cuenta por kilogramo de masa bruta faltante. Los
portes, aranceles aduaneros y otros gastos incurridos en
relación con el transporte deberán reembolsarse aparte.

El artículo 7 estipula que la unidad de cuenta es el
DEG. Para los Estados no miembros del FMI cuya
legislación no autorice el empleo de los derechos espe-
ciales de giro, la unidad de cuenta es de 3 francos
germinal. Contiene disposiciones análogas a las de las
Reglas de Hamburgo para fomentar la uniformidad en
la conversión del valor de los límites a su equivalente
en moneda nacional, pero no contiene la disposición
relativa al momento en que debe efectuarse dicha
conversión.

Por daños en las mercaderías:

Conforme al artículo 42, si el envío en su totalidad ha
perdido valor, la indemnización no podrá superar el
importe que habría de pagarse en caso de pérdida total;
si sólo una parte del envío ha perdido valor, la indem-
nización no podrá superar el importe que habría de
pagarse si esa parte se hubiese perdido. Además, los
portes, aranceles aduaneros y demás gastos incurridos
en relación con el transporte deberán ser reembolsados
en proporción a la pérdida.

Por retraso:

El límite fijado en el artículo 43 equivale al triple de
los portes. En caso de pérdida total de las mercaderías,
la indemnización por retraso no será adicionable a la
indemnización por pérdida total. En caso de pérdida
parcial de las mercaderías, la indemnización por retraso
se limitará a una suma equivalente al triple de los
portes correspondientes a la parte del envío no perdida.
En caso de daños en las mercaderías no resultantes del
retraso, la indemnización por retraso será adicionable a
la indemnización por daños. La indemnización total por
pérdidas, daños y retraso no podrá exceder de la suma
pagadera por la pérdida total. En las tarifas internacio-
nales o en acuerdos especiales podrán fijarse otras
formas de indemnización por retraso cuando se haya
estipulado un plazo de tránsito en función de un plan
de transporte.

Otras disposiciones:

Conforme al artículo 45, si el ferrocarril acepta condi-
ciones especiales de transporte que supongan una
reducción del porte, podrá limitar la cuantía de la
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indemnización pagadera por pérdidas, daños o retraso,
siempre que ese límite se indique en la tarifa.

Conforme al artículo 46, en caso de una declaración de
interés en la entrega, podrá reclamarse una indemni-
zación que supere los límites previstos en el Convenio
hasta el importe declarado.

V. TRANSPORTE MULTIMODAL

Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Multimodal Internacional de Mercancías (1980)

(aún no ha entrado en vigor)

Por pérdidas o daños de las mercaderías:

De conformidad con el artículo 18, los límites son
920 unidades de cuenta por bulto u otra unidad de
carga transportada, o 2,75 unidades de cuenta por kilo-
gramo de peso bruto de las mercaderías perdidas o
dañadas, si esta cantidad es mayor. No obstante, si el
transporte multimodal internacional no incluye, con-
forme al contrato, el porte de mercaderías por mar o
por vías de navegación interior, la responsabilidad del
empresario del transporte multimodal estará limitada a
una suma que no exceda de 8,33 unidades de cuenta
por kilogramo de peso bruto de las mercaderías perdi-
das o dañadas.

El artículo 31 establece que la unidad de cuenta es el
derecho especial de giro (DEG). El Estado que no sea
miembro del FMI y cuya legislación no permita el
empleo del derecho especial de giro podrá aplicar, en

lugar de los límites expresados en derechos especiales
de giro, los límites siguientes:

13.750 francos Poincaré en lugar de 920 unidades de
cuenta

41,25 francos Poincaré en lugar de 2,75 unidades de
cuenta

124 francos Poincaré en lugar de 8,33 unidades de
cuenta.

El artículo 31 contiene disposiciones análogas a las de
las Reglas de Hamburgo destinadas a fomentar la uni-
formidad en la conversión del valor de los límites a su
equivalente en moneda nacional.

Por retraso en la entrega:

El artículo 18 fija como límite una suma equivalente a
dos veces y media el flete que deba pagarse por las
mercaderías que hayan sufrido retraso, siempre que no
exceda de la cuantía total del flete que deba pagarse
en virtud del contrato de transporte multimodal. La
responsabilidad acumulada del empresario del trans-
porte multimodal por pérdidas, daños o retraso no exce-
derá del límite de la responsabilidad por la pérdida total
de las mercaderías.

Otras disposiciones:

El empresario del transporte multimodal y el expedidor
podrán pactar en el documento de transporte multimo-
dal límites de responsabilidad por pérdidas, daños o
retraso superiores a los establecidos en el Convemo
(párrafo 6 del artículo 18).

VI. RESUMEN COMPARATIVO DE LOS LÍMITES DE LA RESPONSABILIDAD
POR PÉRDIDAS O DAÑOS DE LAS MERCADERÍAS EXPRESADOS EN DEG

Convenio o protocolo

Transporte marítimo

Reglas de Hamburgo (1978)
Protocolo por el que se modifican las Reglas

de La Haya/Protocolo de Visby (1979)

Transporte aéreo

Protocolos de Montreal (1975)

Transporte por carretera

Protocolo que modifica el Convenio
CMR (1978)

Transporte ferroviario

COTIF (1980)

Transporte multimodal

Convenio Multimodal (1980)
Si el transporte incluye el transporte por

mar o por vías de navegación interior
Si el transporte no incluye el transporte por

mar o por vías de navegación interior

Por bulto o unidad

835

666,67

no aplicable

no aplicable

no aplicable

Por kilogramo

2,5

2,0

17

3,33

17

920

no aplicable

2,75

8,33


