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28. El Sr. ILLESCAS (Espafia) dice que su delegacién es partidaria del texto actual: el parrafo 2 del
articulo 5 describe muy claramente el tipo de incumplimiento gue determinard la responsabilidad del
empresario, es decir su incumplimiento del deber de adoptar las medidas mencionadas en el parrafo 1.
En ese contexto, la utilizacidon de la palabra "culpa® podria inducir en error.

29. El Sr. WEISER (Unién Internacional de Seguros Maritimos) toma 1la palabra por invitacidén del
Presidente e indica que el articulo 17 del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multi-
modal Internacional de Mercancias (el Convenio Multimodal) utiliza 1a misma terminologia Gue las Reglas
de Hamburgo. Seria contraproducente para los tres convenios que el convenio actual, cuya finalidad es
colmar las lagunas que puedan existir en los otros dos, introdujera uma nueva terminologia.

30. El1 Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Replblica Isladmica del Iradn) dice que su d2legacidn prefiere la expre-
sién "culpa o negligencia" porque la considera mas precisa.

3k. El Sr. WANG Yangyang (China) dice que su delegacidén Jdesea conservar el término “incumplimiento".
La traduccién china de la palabra "incumplimiento® es muy diferente de la traduccién de “culpa";
incumplimiento significa que se omite algo, mientras que culpa entrana la idea de hacer algo gue no se
deberia haber hecho. El problema debe remitirse al Comité de Redaccidn, en vez de someterlo a votacién.

32. El Sr. ILYTCHEV (Unibén Soviética) dice que la palabra "incumplimiento", que significa no tomar las
medidas necesarias, es de acepcién mas ampiia gque la palabra “culpa®”. Por tanto, su delegacién
prefiere el texto que ha redactado la CNUDMI.

33. El Sr. RAO (India) dice que su delegacidon no tiene preferencias arraigadas por una u otra palabra,
pero que fundamentalmente prefiere el texto actual. La obligacion del empresario con arreglo al
parrafo 1 del articulo 5 consiste en adoptar todas las medidas que razonablemente puedan exigirse para
evitar el hecho y sus consecuencias. La forma en que el texto del articulo trata del incumplimiento de
dicha obligacidén es puramente descriptiva. Por lo tanto, en vez de tratar de calificar la nocidn de
incumplimiento, la Comisién deberia limitarse a dejarla donde estid en el articulo 5. En la practica
los tribunales la interpretaran de forma liberal, lo que obligara necesariamente a considerar la nocidn
de culpa o negligencia.

34. E1 sr. FILipovid (Yugoslavia) dice que, a su parecer, la paiabra "incumplimiento" denota una
insuficiencia con relacién a determinadas normas juridicas, que puede entrafiar culpa o negligencia.
Por lo tanto los dos términos equivalen mias o menos a lo mismo, aunque la palabra "incumplimiento" en
el contexto del parrafo 2 quizd sea mas amplia y por lo tanto mas apropiada.

35. La Sra. PIAGGI DE VANOSSI (Argentina) recuerda a la Comisién que cuando se examind esta cuestidn
en el 22° periodo de sesiones de la CNUDMI, se llegd a la conclusién de que no era lo mismo incumpli-
miento gue culpa o negligencia.

36. E1 Sr. MARSHALL (Reino Unido de Gran Bretaina e Irlanda del Norte) dice que la palabra *incumpli-
miento” en el parrafo 2 sirve lnicamente para aplicar el criterio de proporcionalidad que se fija en
dicho parrafo a toda clase de responsabilidad que pueda surgir con arreglo al parrafo 1. La utiliza-
cién de la palabra “"incumplimiento" permitird una aplicacién mucho mas completa de dicho criterio gue
el empleo de la expresiém “culpa o negligencia”.

37. El PRESIDENTE indica que la Comisidén parece estar muy dividida acerca de una cuestidén sobre la
cual normalmente no se deberia votar. En consecuencia, sugiere que se invite al Comité de Redaccidn a
que se ocupe de esta cuestidn.

38. El Sr. BONELL (Italia) no considera que la cuestidén tenga una importancia abrumadora, pero quiza
sea algo mas que una sencilla cuestién de redaccion.

39. El PRESIDENTE pregunta si hay alguna delegacidén que estime inaceptable la redaccién actual.

40. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) reitera gque su delegacion se opone a la utilizacién del término
“incumplimiento”.

41. El Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabdn) comparte la oposicién de la representante de Marruecos al uso del
término “incumplimiento®. Ahora bien, la expresién que se elija dependerda de que el sistema de
responsabilidad al que se refiere el nuevo Convenio se base en la nocién de riesgo, en cuyo caso
"incumplimiento" puede ser mas apropiada, o en la nocién de culpa. El empleo de la palabra. "incum-
plimientc" crearad, como ha indicado la representante de Marruecos, dificultades innecesarias para el
empresario debido a que tendrd que defenderse en caso de haber cualquier deficiencia por su parte.
Esto planteard problemas de importancia en los paises en desarrollo. Cuando se redactan disposiciones
legislativas, hay que esforzarse por evitar toda subjetividad de caracter iregional y hay que emplear
consideraciones objetivas basadas en el sentido comin y que puedan resultar aceptables para todos.

42. El Sr. ABASCAL (México) sefala a la atencién de la Comisidén el articulo 14 del proyecto de
Convgnio, que realza su caracter internacional y la necesidad de promover la uniformidad en su apli-
cacidon. La observancia de esas disposiciones descarta toda posibilidad de interpretar el texto sobre
la base de los regimenes juridicos nacionales. En el articulo % la palabra "incumplimiento® significa

el incumplimiento del deber de adoptar las medidas mencionadas en el parrafo 1. Por lo tanto, el texto
actual es mejor.
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43. El1 PRESIDENTE coincide en que el término “incumplimiento* ha de interpretarse con relacidn al
conjunto del Convenio, y no con relacidén al significado que pueda tener en un régimen juridico deter-
minado. Hasta ahora ha podido comprobar que sdlo dos delegaciones se cponen claramente a la utiliza-
cién del término “incumplimiento”. Por lo tanto, a nc ser que se formulen otras objeciones, dard por
sentado que la Comisidn aprueba el texto del articulo 5 como estd redactado en la actualidad, para
remitirselo al Comité de Redaccidn.

44. Asi queda acordado.

45. El Sr. FALVEY (Estados Unidos) dice que quisiera compartir con la Comisidén la forma en que su
delegaci6én interpreta el texto aprobado del articulo 5. Los empresarios de los Estados Unidos y de
otros paises estan preocupados por la posibilidad de que una huelga de sus empleados pueda ser consi-
derada como causa de dafios o retrasos con arreglo al Convenio. El texto aprobado proporciona al
empresario una defensa en caso de huelga, siempre y cuando haya tomado todas las medidas apropiadas
toleradas por la legislacion local para ocuparse de una situacidén de huelga, medidas que pueden incluir
las negociaciones bona fide; si el empresario ha tomado dichas medidas, no se le considera responsable

por las pérdidas o dafios ocasionados por una huelga de sus empleados, ex empleados o los empleados de
sus mandatarios.

Se levanta la sesidén a las 4.05 horas vy se reanuda a las 4.40 horas

Articulo 6 (A/CONF.152/C.1/L.12, L.27, L.45, L.51)

46. El Sr. OCHIAI (Japdn) presenta la propuesta de su delegacibén, que preconiza la adicién de un nuevo
inciso c¢) al parrafo 1 del articulo 6 (A/CONF.152/C.1/L.27). El texto se inspira en la segunda frase
del inciso b) del parrafo 2 del articulo 22 del Convenio para la unificacién de ciertas reglas
relativas al transporte aéreo internacional (Convenio de Varsovia), modificado por el Protocolo de la
Haya de 1955. Su finalidad es prever situaciones en que un dafio o pérdida parcial pueden afectar al
conjunto de un envio: por ejemplo, cuando una pieza de maquinaria se expide en dos bultos, uno de los
cuales se pierde o deteriora.

47. El Sr. ILLESCAS (Espafia) apoya la propuesta, que considera atil.

48. La Sra. JPRGENSEN (Dinamarca) aprueba asimismo también la propuesta, que considera la cuestion de
la misma forma que su pais.

49. El Sr. CHRISTOV (Bulgaria) considera que la propuesta del Japén es justa, pero superflua, pues sus
principios se limitan a hacerse eco de los principios generales de la responsabilidad civil.

50. El Sr. BELLO (Filipinas) dice que su delegacién puede aceptar la propuesta, si se aprueba a
condicién de que quede unida a la propuesta presentada por Alemania en el documento A/CONF.152/C.1/L.12,

que sugiere gue se afiada al parrafo 1 del articulo 6 la nocidén de unidades de cuenta por bulto u otra
unidad de carga transportada.

51. El1 Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Repiblica Islamica del Iran) se suma a los que aprueban la propuesta
del Japdn.

52. Por 12 votos contra 7 y 15 abstenciones, queda aprobada la enmienda del Japdn al parrafo 1 del
articulo 6.

53. El Sr. LEBEDEV (Unién Soviética) sefala gue el numero de abstenciones tal vez signifique que no se
ha dedicado tiempo suficiente al examen de la propuesta del Japén. La Comisién ba aprobado la idea que
encarna la propuesta, pero es posible que desee reflexionar un poco @mas sobre su formulacién.
Particularmente, cabe reflexionar sobre la cuestidén de la identificacidén exacta de las mercaderias cuyo
valor se dice que ha sufrido menoscabo y, en realidad, sobre todas las repercusiones de esa frase.

54. El PRESIDENTE dice que el Comité de Redaccién puede pensar en el lugar mas adecuado para insertar
la propuesta del Japbén en el proyecto de Convenio y puede tratar de mejorar algo la redaccion. E1
texto estd destinado a servir de orientacién a los tribunales para determinar el limite de la respon-—
sabilidad del empresario. Como el texto se deriva del Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo
de La Haya -que ya ha constituido 1a base de, por lo menos, un fallo juridico pormenorizado-, con-
vendria abordar con cautela toda sugerencia destinada a modificar las expresiones que la Comisidén acaba

de aprobar, y ajustarse 1o mas posible a los términos utilizados en el instrumento de que se deriva
dicho texto.

55. El Sr. SCHROCK (Alemania) presenta el parrafo 1 de la propuesta de su delegacién que figura en el
d°°9me“t° A/CONF.152/C.1/L.12, que pide la supresién del inciso b) del parrato 1 del articulo 6. La
razon fundamental de esa enmienda quedd expuesta detalladamente en el parrafo 5 de las observaciones de
su delegacién sobre el anteproyecto de la CNUDMI (A/CONF.152/7), que lee ante la Comisidén. Al proponer
la supresién del inciso b), la delegacién de Alemania es consciente de que la decisién de mantenerlo o
no mantenerlo guarda mucha relacién con los limites de responsabilidad que apruebe la Conferencia: 1la
posicién de algunas delegaciones, incluida posiblemente la suya, en relacién con los incisos a) y b)
del parrafo 1 del articulo 6, dependera sin duda de que se tome un acuerdo sobre cantidades

relativamente altas o sobre cantidades relativamente bajas. Su delegacidén opina que cuanto mas altas
sean esas cantidades, menos motivos habrad para mantener el inciso b).
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56. El1 PRESIDENTE sefiala que el efecto de la propuesta de Alemania serd volver a introducir la nocidn
de un solo limite de responsabilidad, sea cual fuere el modo de transporte; esa nocién se tratd en una
etapa anterior de las deliberaciones de 1la CNUDMI y posteriormente se desechd porque prevalecié 1la
opinién de gue era preferible la existencia de un doble limite. Indica que la labor de la Comisidén se
acelerard si los miembros se pronuncian primero sobre esas dos opciones antes de examinar el articulo
mas a fondo.

57. El Sr. CHRISTOV (Bulgaria) alude a la relacion entre el proyecto de Convenio y las disposiciones
equivalentes de las Reglas de Hamburgo, asi como a la distribucién de responsabilidades entre el
empresario y su cliente, y dice que su delegacidén no se opondrd a que haya un solo limite si éste
corresponde al inciso b) del parrafo 1 del proyecto de la CNUDMI. Por otra parte, su delegacidon puede
ver las ventajas del doble limite -y tiende a apoyarloc—- en la forma en que la CNUDMI lo propuso.

58. La Sra. J¢RGENSEN (Dinamarca) apoya la propuesta de Alemania. Su deleyacidn es partidaria de que
haya un solo limite de responsabilidad, por lo menos tan alto como el propuesto en el inciso a) del
parrafo 1.

59. El1 Sr. BONELL (Italia) dice que es dificil expresar una opinidén sobre un solo aspecto de 1la
cuestion de los limites de responsabilidad sin saber cémo se resolveran sus demis aspectos. Si 1la
eleccién es entre un sistema Gnico y un sistema doble, es dificil tomar una decisidn concreta sin saber
qué cifra se va a fijar. De momento prefiere un limite mids alto que el previsto en el inciso b) del
parrafo 1, posiblemente tan alto como el fijado en el inciso a) del parrafo 1. Mientras mas se aparte
el Convenio del limite fijado en 1978, aflo en que las condiciones econdmicas eran muy diferentes, mas a
favor estara de que haya un solo limite. Sin embargo, en tanto no se conozca la cifra exacta, lo mas
que puede hacer es expresar una preferencia. La mejor forma de prcgresar puede ser captar el sentir de
la Conferencia y avanzar paso a paso, quedando entendido que se podrd revisar una decisidén preliminar
sobre la cuestidén si resulta necesario.

60. El Sr. TARKO (Austria) dice que su delegacidén apoya la propuesta de Alemania de establecer un solo
limite de responsabilidad. ‘También es partidaria de que el limite equivalga por lo menos a las
8,33 unidades de cuenta mencionadas en el inciso a) del parrafo 1.

61. E1 Sr. MARSHALL (Reino Unido) conviene en que es muy 1l6gico que se fije un solo limite. Al finy
al cabo, la Comisioén estd examinando el caso de un empresario y su capacidad para reaccionar ante las
pérdidas que pueda haber y para indemnizarlas. Sin embargo, hay que enfocar esta cuestidén desde el
punto de vista de la diferencia entre los dos niveles de responsabilidad establecidos ea el Convenio
Multimodal y de las diferencias entre los limites previstos en los diversos convenios de transporte
unimodal. No es sélo el valor de las mercaderias transportadas lo que determina la responsabilidad del
porteador o, en el caso del actual Convenio, la del empresario, sino también la capacidad del empre-
sario o porteador para encontrar una cobertura de seguros adecuada si ha de poder indemnizar cuando
resulte responsable. En el caso del transporte por carretera, por ejemplo, si sdlo interviene un
camibén, la concentraciéon de la pérdida no es grande; se podrd indemnizar por la pérdida aun cuando
hubiese mercaderias de gran valor en el camién. Por otra parte, el limite de la respomsabilidad en el
transito por via maritima es mucho menor, pues hay que considerar el tamafho del bugue y la enorme
concentracién de valores. El porteador maritimo considera dificil y caro contratar un seguro por el
monto que le brinde la debida proteccidén, y por ello en las Reglas de Hamburgo se ha fijado un nivel
mas bajo para el limite de la responsabilidad.

62. En cuanto a los empresarios de terminales de transporte, cabe recordar que, de estar expuestos a
un limite Gnico o incluso a dos limites, lo que estid en juego es una zona portuaria en la que puede
haber mercaderias cuyo valor sea muchas veces superior al de las mercaderias transportadas en un solo
buque. O sea que, si la Comisioén opta por un sélo limite superior, el resultado serid que, aparte de la
falta de comparabilidad entre los diversos convenios de transporte, el empresario tendra que protegerse
en medida muchisimo mayor. En muchos casos la capacidad del mercado de sequros quiza sea limitada y el
empresario puede tener dificultades para encontrar un asegurador e incluso quizd tenega que trabajar
sin seguro. El orador estid seqgurc de que muchcs paises, tanto desarrolladcs como en desarrollo, que
tienen grandes terminales administradas por el Estado quedarian descontentos con el presente Convenio

si se estipulasen limites tan altos que las responsabilidades del empresario resultaran enormes en caso
de catastrofe.

63. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) esta totalmente de acuerdo con el crador anterior y es partidaria
del sistema doble propuesto en el proyecto de Convenio. En virtud del inciso b) dei parrafc 1 del
articulo 6 al empresario gue recibe mercaderias inmediatamente después de su transporte por mar se le
obliga ya a aceptar una responsabilidad superior a la estipulada para el porteador por mar en las
Reglas de Hamburgo. Hubiera sido preferible que concordaran los limites.

64. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que su delegacidén cree que el Convenio, en lo posible, debe
estipular que 1la responsabilidad del empresario de terminal es uniforme con el limite de respon-
sabilidad que corresponda a la forma de transporte utilizada para las mercaderias. Por consiguiente,
debe haber un sistema doble. Si el transporte se efectiia principalmente por mar, entonces el limite
debe ser uniforme en general con el aplicable al transporte por mar. S8i el transporte se efectia
principalmente por tierra, debe prevalecer el limite que se aplique a la parte del viaje por tierva.
La eleccion la hard el cargador; si envia las mercaderias por mar, que es el medio de transporte mas
barato, se enfrenta con la posibilidad de que el riesgo sea mayor. Sin embargo, tendri que asumir ese
riesgo personalmente, ya que el porteador tendrd un nivel inferior de responsabilidad. En el caso del
transporte por superficie o aéreo, se aplicarad un nivel mayor de responsabilidad. Pero la Comisidn
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debe considerar también el efecto de la inflacidon desde 1980, afo en que se determindé el limite esta-
blecido en el Convenio Multimodal. Sedln las estadisticas del Fondo Monetario Internacicnal, 1los
importes establecidos han perdido casi un tercio de su valor. En consecuencia, su delegacidn apoya el
establecimiento del doble limite de responsabilidad pero desea que los limites se actualicen para tener
en cuenta la erosidén debida a la inflacién.

65. El Sr. RUSTAND (Suecia) se une a las opinicnes expresadas en favor del establecimiento de un doble
sistema en el proyecto de convenio. Es cierto, como ha sefialado el representante de Alemania, gque las
mercaderias enviadas por mar pueden ser de gran valor, pero de ordinario son menos valiosas que las
transportadas por otros medios. Por tanto, su delegacidon es partidaria de mantener el doble sistema.

66. E1 Sr. HORNBY (Canada) aboga también por la inclusién del doble sistema en el proyecto. Cree que
el principio rector debe ser que un empresario de terminal de transporte debe quedar sujeto a limites
de responsabilidad no menos favorables que los aplicables al porteador. Quizi sea dificil conseguirlo
en los casos en que hay falta de uniformidad entre las disposiciones aplicables, pero la observancia

del principio podrd lograrse en forma mis adecuada mediante un doble sistema como el que se contempla
en el texto de la Comisidn.

67. El Sr. ZHAO Chengbi (China) también piensa que un doble sistema es mas justo. En virtud de los
convenios unimodales vigentes, el transporte aéreo y el maritimo tienen iimites de responsabilidad muy
diferentes. Combinar los distintos limites y pedir a todos los paises que los reconozcan es cosa que
puede crear dificiles problemas.

68. El1 Sr. BRUNN (Unidén Internacional de Seqguros Maritimos), hablando por invitacidén del Presidente,
dice que &1 también es partidario de un doble sistema como el que prevé el Convenio Multimodal. Cree
que no sdélo el valor, sino también la cuantia del flete transportado por un bugue ha influido en 1la
decision de establecer un doble sistema en ese Convenio. Se requeririd una pdliza de seguro; si el
proyecto de Convenio prevé un sistema (nico, el seguro serd muy caro y se plantearan problemas de
capacidad del mercado, sobre todo en los paises en desarrollo.

69. El Sr. MUTZ (Observador de la Intergovernmental Organization for International Carriage by Rail)
se hace cargo del caracter politico de la cuestidén que se examina y de que en este caso las opiniones
de un observador tal vez no tengan el mismo peso que tendrian en un debate técnico. No ignora que la
parte del transporte por ferrocarril en el comercio internacional es muy inferior a la del transporte
por mar, pero seiala que los ferrocarriles son al mismo tiempo empresarios de terminales de transporte
y clientes de esas terminales. Cree que un régimen de responsabilidad que establezca diferemcias entre
sistemas de transporte complicard, en la practica, la situacién. Una menor responsabilidad para las
mercaderias que entregue el empresario para su transporte por mar, podria dar lugar a litigios.
En 1956, cuando se aprobd el Convenio relativo al contrato de transporte internacional de mercancias
por carreteras (CMR), se establecidé el limite de la responsabilidad en 25 francos oro-actualmente
8,33 unidades de cuenta por kilogramo-, y dicho limite sigue vigente. En aquel momento, el limite para
el transporte por ferrocarril era cuatro veces mayor, es decir 200 francos oro, pero en 1970 se redujo
en un 50% hasta el valor actval. Tal vez no sea siempre conveniente comenzar en un punto demasiado
bajo, y puede gque no sea recomendable que el limite de responsabilidad se desarrolle en esa direccidnm.
Sin embargo, aunque puede alegarse que el valor de las mercaderias es superior en una forma de trans-
porte que en otra, es innegable que en todos los sistemas de transporte el valor de todas las merca—
derias transportadas ha aumentado mucho en el Gltimo decenio y seguird aumentando.

70. El Sr. LEBEDEV (Unidén Soviética) sefala que un factor gue se tuvo en cuenta al redactar el
articulo é fue la necesidad de que el presente Convenio resultara atractivo para los empresarios de
terminales de transporte, para lo cual se les fijoé un limite razonable de la responsabilidad. Se han
expresado fundados temores de que el establecimiento de un limite elevado puede hacer que importantes
empresarios de distintos paises, tanto desarrollados como en desarrollo, se resistan a apoyar 1la
aprobacién del Convenio. Al mismo tiempo, se ha tenido también en cuenta la necesidad de relacionar
los limites de responsabilidad con las formas basicas del transporte. Aunque es indudablemente facil
establecer un sistema de limites de responsabilidad para porteadores en sistemas de transporte con-
cretos, el doble sistema concebido para limitar la responsabilidad de los empresarios de terminales de
transporte es el mas racional en estas circunstancias. La propuesta de Alemania no carece de méritos,
pero a fin de cuentas es mejor conservar el sistema propuesto en el proyecto de Convenio.

71. El1 PRESIDENTE dice que la Comisién, si aprueba la propuesta de Alemania en favor de suprimir el
inciso b) del parrafo 1 del articulo 6, optard por un sistema Gnico de limites de responsabilidad; en
cambio, si rechaza la propuesta de Alemania, aprobara el doble sistema preconizado por €l proyecto de

la CNUDMI. 1Invita a la Comisidén a votar sobre esa parte de la propuesta de Alemania que figura en el
documento A/CONF.152/C.1/L.12.

72. Por 27 votos contra 4 y 4 abstenciones, queda rechazada la propuesta de Alemania que figura en el
parrafo 1 del documento A/CONF.152/C.1/L.12.

Se levanta la sesidon a las 17.40 horas
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Novena_sesidn

Martes, 9 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDOC (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.9
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENCION SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacién) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add.l y Add.l/Corr.l y Add.2)

Articulo 6 (continuacidén) (A/CONF.152/C.1/L.45, L.S51)

1. El PRESIDENTE recuerda a la Comisidén que en la sesidn precedente decidid mantener el sistema dual
de limitacioén de la responsabilidad establecido en los incisos aj y b) del parrafo 1 del articulo 6.
Ahora debe decidir si aprueba las cuantias de las unidades de cuenta que actualmente figuran entre
corchetes en esos dos incisos. La primera cifra, 8,33 unidades de cuenta, se deriva del Convenio CMR,

mientras que la segunda, 2,75 unidades de cuenta, se deriva del Convenio sobre el Transporte Multimodal
de 1980.

2. El Sr. ROMAN (Bélgica) hace suyas las opiniones expresadas en la sesidén anterior por los repre-
sentantes de Marruecos y del Reino Unidc. La limitacidén de la responsabilidad del empresario nunca

debe ser superior a la del porteador; la limitacidn también debe estar relacionada con la modalidad de
transporte seleccionada.

3. El PRESIDENTE invita a 1la Comisién a gque someta a votacién la propuesta de Marruecos
(A/CONF.152/C.1/L.51) de reducir de "2,75" a “2,5" la cifra gue figura en el inciso b) del parrafo 1
del articulo 6.

4. Por 13 votos contra 8 y 4 abstenciones, gueda rechazada la propuesta.

5. El Sr. HORNBY (Canadd), en explicacién de voto de su delegacidn, dice que votd a favor de la
propuesta porque estima gue es muy probable que la limitacidén aplicable a los empresarios de terminales
maritimas pase a ser ampliamente aceptada. La limitacidén mAs baja propuesta por Marruecos es la que

figura en las Reglas de Hamburgo, la cual obtendrd aceptaciOn amplia una vez que dicho instrumento
entre en vigor.

6. El PRESIDENTE recuerda a la Comisidén que el dia anterior las delegaciones de Dinamarca y de
Alemania formularon propuestas a favor de una limitacidn superior a la que figura en el texto. Sugiere
que la Comisidén someta a votacidn esas propuestas.

7- Bl Sr. LARSEN (Estados Unidos de América) pregunta si una votacién a favor de una limitacioén
superior constituird una votacidén a favor de un aumento real de la limitacién o simplemente a favor de
un aumento que tenga en cuenta la inflacion.

8. El PRESIDENTE dice que la cuestidn que se somete a votacidén es si debenm o no aumentarse las cifras
que figuran en los incisos a) y b) del parrafo 1 del articulo 6. Si la mayoria es partidaria de dicho

aumento, tal vez podria establecerse un grupo de trabajo encargado de determinar cual debe ser la nueva
limitacion.

9. El Sr. BONELL (Italia) opina dgue no debe pedirse a la Comision que decida actualmente si debe o no
aumentarse la limitacion; mas bien, debe pedirsele que decida si es necesario ajustar las cifras
existentes a fin de tener en cuenta la inflacién.

10. El Sr. LAVINA (Filipinas) comparte esa opinién.

11. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que el problema estriba en que si bien, por una parte, la
Comisidén acaba de votar en contra de reducir la limitacidén, una votacién a favor de mantener las cifras
existentes equivaldria de hecho a una votacién a favor de una reduccidén de la limitacién. Esta de
acuerdo con el representante de Italia en que la cuestidn que la Comisién debe someter a votacién es la
de si se mantiene la limitacién existente, ajustada de acuerdo a la inflacién: al efectuarse dicho
ajuste, las cifras pasarian a ser aproximadamente 11,5 unidades de cuenta para el transporte terrestre
Y 3,15 unidades de cuenta para el transporte por mar.

l?- La Sra. JPRGENSEN (Dinamarca) explica que cuando expresé previamente su preferencia por una
limitacion superior fue en el contexto de un sistema Onico y unificado de limitacién para todas las

formas de transporte. Mientras siga en vigor el sistema dual, prefiere mantener la limitacién
existente.

13. ElL SR. FRANCONI (Instituto Argentino Uruguayc de Derecho Comercial), haciendo uso de la palabra
por invitacion del Presidente, sefiala que todo aumento de la limitacién ird seguido inmediatamente de
la aplicacién de medidas correspondientes por las empresas interesadas, especialmente con respecto a
los seguros, medidas que se reflejaran en el aumento de la remuneracidn pertinente.

14. El PRESIDENTE invita a la Comisidén a que someta a votacidn la propuesta de aumentar las cifras que
figuran en los incisos a) y b) del parrafo 1 del articulo 6.
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15. Por 19 votos contra 8 y 4 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

16. EL Sr. LAVINA (Filipinas), a titulo de explicacién de voto, dice que su delegacién, aunque
partidaria de una limitacibén superior, se abstuvo porque la cuestidén sometida a votacidén no se aclard
debidamente. En su opinién, la interpretacidén de la posicién dada por el representante de los Es?ados
Unidos constituye de hecho una propuesta, y es esa propuesta la que debia haberse sometido a votacidn.

17. E1 sr. FiLipovid (Yugoslavia), presentando su propuesta de anadir una oracidén en el parrafo 4 del
articulo 6 (A/CONF.152/C.1/L.45), dice que su propdsito es aclarar la cuestidén de si la aceptacidn por
el empresario de limites de responsabilidad superiores de conformidad con lo dispuesto en dicho parrafo
representa o no una obligacidon para los empleados o mandatarios del empresario. Todos los convenios
existentes en materia de transporte incluyen una disposicién que permite a los empresarios pactar tales
limites haciendo una declaracién especial. Si bien ya parece evidente que dicha aceptacibén surte
efecto respecto de los empleados y mandatarios del empresario, atn no queda claro si también constétuye
una obligacidén para los contratistas indeperdientes. La cuestio6n es importante y su interpretacidén no
debe simplemente dejarse a discrecidédn de los tribumales de los diversos Estados.

18. El PRESIDENTE sugiere que seria mas apropiado incluir la oracién en el parrafo 2 del articulo 7.

19. La Sra. JYRGENSEN (Dinamarca) apoya la propuesta y estd de acuerdo en que seria mas conveniente
colocar la oracidén en el parrafo 2 del articulo 7.

20. El Sr. CHRISTOV (Bulgaria) observa gue la propuesta de Yugoslavia no tiene fundamento juridico,

pues la relacién entre el empresario y sus empleados o mandatarios o demas personas es res inter alios
acta.

21. El Sr. LAVINA (Filipinas) estima que el texto propuesto es obvio y puede afadirse al parrafo 4 del

articulo 6 sin modificar su efecto juridico. WNo es partidario de incluirlo en el parrato 2 del
articulo 7.

22. El1 Sr. SWEENEY (Estados Unidos) conviene en que el lugar apropiado para la propuesta de Yugos%avia
es el articulo 7 y no el articulo 6. Con respecto al contenido de la propuesta, opina que es'o?ylo en
la medida en que se refiere a los empleados o mandatarios del empresario, pero comparte la opinidn del

representante de Bulgaria de que surge un problema juridico en relacidén con las "demas personas” a que
se hace referencia.

23. El Sr. BONELL (Italia) dice que no entiende cémo pueden los empleados o mandatarios del empresario
o las demas personas que prestan los servicios relacionados con el transporte estar sujetos a una
disposicidén contractual acordada entre el empresario y el cliente.

24. Bl Sr. RUSTAND (Suecia) sehala que no tiene dificultad em aceptar la propuesta de Yugoslavia, que,
a su juicio, es la contrapartida légica del derecho previsto en el parrafo 2 del articulo 7.

25. El Sr. FRANCONI (Instituto Argentino Uruguayo de Derecho Comercial), haciendo uso de la palabra
por invitacidén del Presidente, dice que con arreglo a la ley argentina, todo acuerdo celebrado entre el

empresario y el cliente se aplica a los empleados o mandatarios del empresario, pero no a otras
personas como contratistas o subcontratistas.

26. El Sr. SAPARIAN NEMATABAD (Repiblica Islamica del Iran) esta de acuerdo con el principio incor-
porado en la propuesta de Yugoslavia y no tiene objecién alguna a que se adada a} parrafo 4 del
articulo 6, si bien conviene en que es mas apropiado que figure en el parrafo 2 del articulo 7.

27. EL Sr. ABASCAL (México) sehala que los limites de la responsabilidad a que se hace referencia en
el articulo 7 son los previstos en la Convencidn, mientras gue la propuesta de Yugoslavia se fefiere a
los limites de responsabilidad acordados entre el empresario y el cliente. En su opinién, estos
Gltimos se aplican Gnicamente al empresario y no pueden hacerse eitensivos a sus empleados o mandata-
rios o las demas personas a que éste recurra para prestar los servicios relacionados con el traasporte.

28. El Sr. BRUNN (Unién Internacional de Seguros de Transportes), haciendn uso de la palabra por
invitacidn del Presidente, comparte la inguietud expresada por varias delegaciones con respecto a la
posicién de los contratistas independientes. Desde el punto de vista de los seguros, la disposicién
podria crear graves problemas para el contratista independiente en relacién con su sequro de respon-
sabilidad, dado que es posible que ni &l mismo conozca el alcance de su responsabilidad.

29. El Sr. FILIPOVIC (Yugoslavia) dice gue no se opone a que su propuesta se incluya en el articulo 7.
Con respecto a otras cuestiones suscitadas durante el debate, sefala que es imposible gue el contra-
tista no tenga conocimiento del alcance de su responsabilidad, dado que el valor exacto de las merca-
derias figura en la carta de porte y en otros documentos. En cuanto a la cuestidén del seguro, senala a
la atencién de la Comisidn el parrafo 4 del articulo 6 de las Reglas de Hamburgo, que se refiere a un

posible acuerdo entre el porteador y el cargador a fin de aumentar los limites de responsabilidad del
primero.

30. La Sra. SISULA-TULOKAS (Finlandia) dice que a su delegacién le resultaria dificil aceptar la
propuesta de Yugoslavia en la medida en que afecta a los contratistas independientes. A ese respecto,
se refiere al parrafo 3 del articulo 10 de las Reglas de Hamburgo, gque dispone que todo acuerdc
especial en virtud del cual el porteador asuma obligaciones no impuestas por el Convenio surtira efecto
respecto del porteador efectivo sdlo si éste lo acepta expresamente y pcr escrito.




31. El1 Sr. ZHAO Chengbi (China) sehala que mientras que el propdsito principal del parrafo 2 del
articulo 7 es proteger los intereses de los empleados o mandatarios del empresario o de otra persona a
cuyos servicios recurra para prestar los servicios relacicnados con el transperte, el de la propuesta
de Yugoslavia es proteger los intereses 3el cliente. Por esta razdén se opone a que se incluya la
propuesta en el articulo 7. Concuerda con los oradores anteriores en que un pacto concertado por el
empresario no puede ser aplicable automaticamente a las "demas personas" a que se refiere el texto.

32. El1 Sr. CHRISTOV (Bulgaria) dice que la disposicion propuesta por 1a delegacidn de Yugoslavia
careceria de valor juridico a menos qgue se notificaran a los empleados, mandatarios ¢ demas personas a
que se hace referencia en las condiciones del acuerdo celebrado entre el empresario y el cliente.

33. El Sr. NAOR (Israel) dice que es necesario distinguir entre los limites de responsabilidad obli-
gatorios de conformidad con la Convencibén y los convenidos independientemente por el empresario y el
cliente. La Convencién debe referirse Gnicamente a los limites obligatorios y dejar la cuestién de los
limites aceptados en virtud de otro acuerdo a discrecién de las partes en dicho acuerdo.

34. El Sr. ILLESCAS (Espana) observa que la propuesta de Yugoslavia estd formulada en términos mas
obligatorios que el parrafo 2 del articulo 7. Por su parte, prefiere mantener el caracter no impera-
tivo y discrecional del texto actual del parrafo 2 del articulo 7. Sin embargo, algunas de las
preocupaciones expresadas por la delegaciéon de Yugoslavia tal vez podrian obviarse anadiendo las
palabras "y del contrato" al final del parrafo 2 del articulo 7.

35. El1 Sr. LEBEDEV (Unidn de Republicas Socialistas Soviéticas) sugiere que, dadas las considerables
diferencias de opinién gque han surgido durante el debate, se someta a votacidén por separado la cuestion
de si los limites de responsabilidad superiores que haya aceptado el empresario se aplicaran también a
sus empleados o mandatarios, por una parte, o a sus empleados o mandatarios o a las demas personas a
que recurra el empresario para prestar los servicios relacionados con el transporte, por otra. <Con
respecto a la aplicabilidad de los limites de responsabilidad superiores que haya aceptado el empre-
sario a sus empleados o mandatarios, el orador sefala gue en las Reglas de Hamburgo y en otros conve-
nios internacionales sobre transporte anteriores no existe ninguna disposicidén de esa naturaleza. La
aprobacién de 1la propuesta de Yugoslavia, incluso sin que se haga referencia alguna a las "demas
personas”, podria acarrear ciertas consecuencias en relacidén con la interpretacidén futura del parrafo 2
del articulo 7 de las Reglas de Hamburgo. Por esa razdn, el orador estima que seria preferible no
aprobar la propuesta.

36. El Sr. RUSTAND (Suecia) expresa el reiterado apoyo de su delegacidén a la propuesta de Yugoslavia.
Si un contratista o subcontratista no conoce los limites de su responsabilidad, es poco probable que
ofrezca sus servicios al empresario.

37. El Sr. AL-ZABEN (Arabia Saudita) estima que, aunque el principio en el que se basa la propuesta de
Yugoslavia es apropiado, podria imponer una responsabilidad innecesaria a las "demds personas”". El
problema puede resolverse si se afade una frase que estipule la obligacién de notificar a los
empleados, mandatarios o demds personas su responsabilidad.

38. El Sr. BONELL (Italia) dice que comenzando por el titulo, es evidente gque el proyecto de Conven-—
cidén trata de la responsabilidad del empresario de una terminal de transporte respecto de su cliente.
El {nico contratista empleado por el cliente es el empresario de la terminal de transporte, y el
propdsito actual de la Comisién es establecer la base y los limites obligatorios de la responsabilidad
del empresario. Bl empresario nunca puede derogar los limites de su responsabilidad en perjuicio del
cliente, pero si puede, en virtud del parrafo 4 del articulo 6, derogarlos a favor del cliente al
aceptar limites de responsabilidad superiores. El propdsito del articulo 7 es evitar toda diferencia
existente en los ordenamientos juridicos nacionales entre acciones contractuales, acciones extracon-
tractuales, acciones cuasicontractuales, etc., mediante 1la disposicidén, en el parrafo 1, de gue las
excepciones y limites de la responsabilidad seran aplicables a toda accién entablada contra el empre-
sario. El propésito del parrafo 2 del articulo 7 es abarcar la posibilidad de que un empleado, manda-
tario u otra persona, como un contratista independiente, sea responsable por dano o pérdida de las
wercaderias en virtud de una responsabilidad extracontractual en caso de que el cliente ejercite una
accién contra dicha persona. En ese caso, el empleado, mandatario u otra persona puede valerse de los
mismos beneficios que el empresario. No obstante, seria muy sorprendente, e incluso ildégico desde un
punto de vista juridico, decir que el acuerdo contractual del empresario de aumentar sus limites de
responsabilidad también se aplica a otras personas. No basta disponer que se notifiquen a esas otras
personas los limites de responsabilidad superiores; esas personas deben aceptar dicha clausula antes de
que pueda ser invocada contra ellas. En las Reglas de Hamburgo no existe ninguna disposicidn sobre tal
extensién automatica de la responsabilidad. Con arreglo al parrafo 3 del articulo 10, todo acuerdo
e§pecia1 celebrado entre el porteador y el cliente surtird efectc respecto del “porteador efectivo®
s6lo si éste lo acepta expresamente y por escrito. En resumen, es casi imposible aceptar una propuesta

como la presentada por Yugoslavia dado que la ley no permite que las disposiciones contractuales se
bagan extensivas a terceros.

39. El Sr. FILIPOVIC (Yugoslavia) dice que su propuesta tiene por objeto suscitar un debate en torno a
esta cuestion, dado que la Convencién se refiere no sdlo a los empleados y mandatarios del empresario
de una terminal gde transporte, sino también a otras personas, como los contratistas independientes, a
Cuyos servicios recurre el empresario y que estidn sujetas a una relacién comercial con éste. La
Conferencia podria perfectamente fijar los limites respecto de dichas personas, como en el inciso a)

del parrafo 1 del articulo 6, o suprimir el parrato 4 del articulo 6. La decision depende de 1la
Conferencia.
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40. Tras un debate de procedimiento en el que participan el SR. SWEENEY (Estados Unidos), el
Sr. LEBEDEV (Unidén Soviética), el Sr. BONELL (Italia), el Sr. MESCHERYAK (RepGblica Socialista
Soviética de Ucrania), el Sr. RUSTAND (Suecia) y el PRESIDENTE, el PRESIDENTE invita a la Comisién a
que proceda a votacién, a titulo indicativo, a fin de determinar lo siguiente:

a) Si los limites de responsabilidad superiores que haya aceptado el empresario se aplicaran
Gnicamente a dicho empresario;

b) Si los limites de responsabilidad superiores que haya aceptado el empresario se aplicaran
también a los empleados y mandatarios del empresario;

€) S8i los limites de responsabilidad superiores que haya aceptado el empresario se aplicaran
también a los empleados y mandatarios del empresario y a las demds personas a gue recurra el empresario
para prestar los servicios relacionados con el transporte.

41. Una vez terminada la votacién a titulo indicativo, el PRESIDENTE anuncia que 20 delegaciones
votaron a favor de la opcidén a), 13 a favor de la opcién b), y 3 a favor de la opcién c).

42. El Sr. FILIPOVI( (Yugoslavia) dice que la votacidn muestra gue su delegacidén estaba en lo cierto
al relacionar su propuesta con el parrafo 4 del articulo 6, pues era evidente que daba lugar a dife-
rencias de interpretacién que la Conferencia esti en condiciones de eliminar. En algunos ordenamientos
juridicos la interpretacidon se basa Unicamente en el empresario, en otros se basa en el empresario y
sus empleados o mandatarios, y en otros tantos se basa en otras personas ademas de las antes citadas.
El orador opina que es necesario adoptar uma decisidén positiva y, por consiguiente, desea que su
propuesta se someta a votacién.

43. El1 PRESIDENTE dice que como la tercera opcidén sbdlo recibié 3 votos, la Comisién tal vez desee
elegir entre las otras dos opciones.

44. Tras un debate de procedimiento en el que participan el Sr. FILIPOVIC (Yugoslavia) y el
Sr. RUSTAND (Suecia), el PRESIDENTE, observando que el representante de Yugoslavia ya no insiste en su
propuesta, invita a las delegaciones a que expresen sus opiniones, mediante una votacidn a titulo

indicativo, sobre la cuestién de si una obligacién contractual contrzida por el empresario es aplicable
también a sus empleados o mandatarios.

45. Una vez finalizada la votacidn a titulo indicativo, el PRESIDENTE anuncia que 16 delegaciones
estiman que dicha obligacion no es aplicable, 15 estiman que si lo es y 4 delegaciones se abstuvieron.
A su juicio, los resultados no son lo suficientemente claros para que la plenaria adopte una decisién,
la cual requiere una mayoria de dos tercios de los Estados participantes presentes y votantes. La
Comision puede mantener el texto existente, o bien dejar a discrecidén de los Bstados la adopcidén de la
primera o de la segunda opcidén a la luz de sus legislaciones nacionales.

46. E1 parrafo 2 del articulo 7 presenta ciertas dificultades, dado qgue puede interpretarse en el
sentido de que las demas personas a que recurre el empresario estan sujetas a la obligacién contractual
de éste. Por tanto, el Presidente estima necesario que el Comité de Redaccidén revise el texto para que
muestre claramente que la "otra persona” a que recurra el empresario no se vea afectada por un aumento
contractual de la responsabilidad del empresario.

47. Bl Sr. CHRISTOV (Bulgaria) dice que su delegacién estima que el parrafo 2 del articulo 7 es
suficientemente claro y se ajusta a las Reglas de Hamburgo. No cree que requiera revisidén alguna.

48. El1 Sr. RUSTAND (Suecia) opina que, dados los resultados de la votacidén a titulo indicativo, no es
apropiado que la Comisidén remita el texto del parrafo 2 del articulo 7 al Comité de Redaccién. La

interpretacién de la disposicién debe dejarse a discrecién de los Estados a la luz de sus ordenamientos
juridicos nacionales.

49. Tras un debate de procedimiento en el que participan el Sr. LEBEDEV (Unién Soviética), el
PRESIDENTE y el Sr. BELLO (Filipinas), el Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que desea senalar a la
atencidén de la Comisién la propuesta presentada por su delegacién (A/CONF.152/C.1/L.14), que puede tal
vez resolver el problema gue se plantea a la Comisidn al sugerir que el mandatario no debe resultar
afectado por un aumento de la responsabilidad del empresario.

50. El PRESIDENTE dice que la propuesta de los Estados Unidos se refiere a una cuestidon que no es la
gue se examina actualmente. Esa cuestién se examinari en relacién con el articulo 7.

51. El Sr. RAO (India) dice que el parrafo 2 del articulo 7 se presta a diversas interpretaciones. La
Comision estad elaborando una Convencidon relativa a la responsabilidad del empresario y no a la de sus
empleados © mandatarios. Con arreglo al articulo 5, el empresario es la persona responsable de las
acciones de sus empleados o mandatarios o demas personas a cuyos servicios recurra para prestar los
servicios relacionados con el transporte. Sin embargo, conforme a lo dispuesto en el parrafo 2 del
articulo 7, si el Cliente ejercita una accién contra un empleado o mandatario del empresario, o contra
otra persona a cuyos servicios éste recurra para prestar los servicios relacionados con el transporte,
diCl_las personas podran acogerse a las mismas excepciones y limites de la responsabilidad que el empre-
sario. No obstante, de conformidad con el parrafo 2 del articulo 8, si un empleado, mandatario u otra
persona causa el dafo deliberadamente, no podra acogerse a dichas defensas y limites de responsa-
bilidad. El articulo 7 no se refiere a la cuestién de los limites de la responsabilidad si el



empleado, mandatario u otra persona actia fuera del Aambito de sus funciones u obligaciones. Al
parecer, y con razdén, la intencidén es que esta cuestién es algo que debe ser reglamentado por la
legislacion nacional o en el contrato entre el empresario y la persona interesada. A juicio de su
delegacibn, el parrafo 4 del articulo 6 debe mantenerse en su forma actual y los demds aspectos deben
regirse por la legislacién nacional.

52. El PRESIDENTE dice que, de no haber objeciones, entenderd que la Comisidn estd de acuerdo en
mantener el texto existente del parrafo 4 del articulo 6.

53. Asi queda acordado.

Se levanta la sesibén a las 12.30 horas

Décima sesidn

Martes, 9 de abril de 1991, a las 14.30 horas

Presiderte: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.10
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 15 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENIO SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacidén) (A/CONF.152/5, 6, 7, y Add.1 y Add.l/Corr.l y Add.2)

Articulo 6 (continuacidén) (A/CONF.152/C.1/L.12)

1. El Sr. SCHROCK (Alemania) presenta la propuesta de su delegacidén de que se aflada un nuevo parrafo
1l bis al articulo 6 y se modifique el parrafo 1 (A/CONF.152/C.1/L.12, parrs. 2 y 3). Uaa de las
observaciones escritas del Gobierno de Canadd al proyecto de Convenio (A/CONF.152/7) dice que la medida
de responsabilidad prescrita, es decir, las unidades de cuenta por kilogramc de peso bruto, suscitaria
problemas respecto de las mercancias que no hubieran sido expedidas por peso sino por volumen o numero
de piezas. En tales circunstancias, de no conocerse el peso de las mercaderias, resultaria imposible
calcular el limite de la responsabilidad. El1 proyecto de Convenic establece actualmente un limite
basado exclusivamente en el peso bruto de las mercaderias perdidas o danadas impidiéndose asi que el
cliente pueda calcular su reclamacidn, en determinadas circunstancias, por bultos o por unidades.

2, La cuestidén estd en decidir si se ha de establecer un limite Gnico basado en el peso o si se
dispondrd también de un limite basado en el nimero de bultos o de unidades de carga. De haber conve-
nido la Comision en unos limites de responsabilidad relativamente elevados, tal vez no fuera necesario
prever un limite alternativo de cdlculo, aunque ello no hubiera eliminado las inguietudes de la delega-—
cién del Canadd. Es verdad que la utilizacién de un limite por bulto puede ocasionar problemas
practicos, especialmente respecto de las mercancias encerradas en un contenedor, pero no siempre es
posible evitar las complicaciones y la solucién mas sencilla no es necesariamente la mas practica o
equitativa. Se ha sefialado que el nuevo sistema propuesto hard que la documentacién requerida en el
articulo 4 resulte algo mias compleja. El nuevo parrafo 1 bis propuesto estd basado en el apartado a)
del parrafo 2 del articulo 6 de las Reglas de Hamburgo, pero habida cuenta de gue el conocimiento de
embarque y el otro documento mencionados en esa disposicidon son de distinta naturaleza que el documento
prescrito en el articulo 4 del proyecto de Convenio, en el nuevo apartado a) se establece una presun-
cién salvo prueba en contrario de que los bultos u otras unidades de carga transportadas enumerados en
el documento son efectivamente bultos u otras unidades de carga. Ello haria que la disposicidén pudiera
ser aplicada a las mercancias contenedorizadas.

3. Cabe argiiir que la propuesta no resuelve todcs los problemas que pueda tener el cliente al tratar
de formular una reclamacién apropiada. EL cliente podrd sin embargo acogerse en Gltima instancia a la
regla general que lo obligaria a probar el nimero de bultos u otras unioades de carga perdidos o
dafiados para poder calcular la cuantia de su reclamacidn. Por ello cabe decir que incluso si los
términos en gue ha sido redactada la propuesta no son de ninguna utilidad directa para el reclamante,
esos términos le daran al menos un mayor namerc de opciones que las que se le ofrecen en el proyecto de
Convenio actual, ya que en él se excluye toda posibilidad de basar la reclamacién en un limite
calculado por el nOmero de bultos. El orador reitera que el sistema propuesto de un método de calculo
alternativo se atiene a la pauta fijada en el parrafo 2 del articulo & de las Reglas de Hamburgo.
Refleja asimismo lo dispuesto en el parrafo 5 del articulo 4 de las Reglas de La Haya-Visby.

4. El Sr. HORNBY (Canada) agradece a la delegacion alemana la propuesta presentada. BEsa propuasta
refleja con precisién las opiniones de su delegacién con respecto a la necesidad de gue se prevea en el
Convenio un limite calculado por el numero de bultos u otras unidades de carga transportadas. Se ha
aducido gue la ‘ausencia de esa opcibén suscitaria grandes dificultades en aquellos casos en que la carga
haya'sido calculada por otra medida que no sea el peso que es el (nico limite actualmente previsto en
el parrafo 1 del articulo 6. La carga se expide a menudo por bultos o por volumen de carga, especial-
mente en los paises en desarrollo o en paises exportadores de productos basicos.  ¢Cémo se calcularia
con arreglo al proyecto de Convenioc en su forma actual, el peso de la carga perdida cuando no haya sido
expedida por bultos o por volumen y el empresario saca la carga - del bugque y ésta cae al
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mar y desaparece? Si esa carga no ha sido expedida por peso, sera muy diricil daterminar la base de la
responsabilidad. La delegacién del Canadi apoya por ello la propuesta de gue se incluya en el Convenic
un limite calculado por bultos u otra unidad de carga transportada; elle ayudaria counsiderablemente a
resolver uno de los problemas que se presentari especialmente al empresario de una terminal de trans-
porte maritimo con el texto del proyecto actual. El representante de Alemania se ha referido a algunos
de los problemas que podria suscitar un limite por bultos, pero en un gran nimero de paises esa nocidn
ha sido alegada con éxito ante los tribunales, es ya correctamente entendida y esta siendo aplicada al
derecho de transportes. Se trata de una nocidén que encajaria bien en el Convenio.

5. El Sr. CASTILLO (Filipinas) dice que en su octava sesién, la Comision habia decidido retener el
apartado b) del parrafo 1 del articulc 6 basindose en la consideracidén de que las mercancias transpor-—
tadas en embarcaciones son mas pesadas y menos caras. Ello supone que la indemnizacién por pérdida o
dafo diferird segin cual sea el tipo de mercancias, y se mencionaron al respecto diversos instrumentos
de transporte. Sin embargo, resulta perfectamente evidente que un pie cibico de pieles con o sin pelo
puede tener mas valor que una tonelada de cereales o de azlQcar, pese a lo cual, con arreglo a la
responsabilidad del empresario a tenor del apartado a) del parrafo 1 del articulo 6, el kilogramo de
peso bruto de la mercaderia dafada o perdida tendra igual valor para uno y otro producto. Ademas, comc
bien ha sefialado el Gobierno del Canadd en sus observaciones escritas (A/CONF.152/7), la presente
medida de responsabilidad podria suscitar problemas respecto de las mercaderias que no bhayan sido
expedidas por peso, sino por volumen o0 por bultos. Es una practica aconsejable asegurar las merca-
derias por una indemnizacidén adecuada en el evento de pérdida o dafio, pero los seguros son una
actividad en la que los paises en desarrollo no estan en condiciones de competir. Su delegacién apoya
por ello la propuesta alemana.

6. El Sr. CHRISTOV (Bulgaria) pregunta si las palabras "unidades de cuenta por bulto u otra unidad de
carga transportada® serian introducidas en ios dos apartados del parrafo 1 del articulo 6.

7. El Sr. SCHROCK (Alemania) dice gque el parrafo 2 de la propuesta de su delegacién
(A/CONF.152/C.1/L.12) sefiala los cambios que se introducirian de ser aprobado por la Comision el método
alternativo de calculo propuesto. Esas modificaciones serian aplicables con independencia de 1la
decisién de la Comisidn de que no se suprima el apartado b) del parrafo 1 del articulo 6.

8. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que, al igual que el representante de Bulgaria, no le habia parecido
claro que la nocién de bulto fuera a ser introducida en ambos apartados. Ahora bien, a la luz de la
explicacidén dada por el representante de Alemania, 1la intencidn parece ser la de establecer un sistema
dual que seria aplicable también al transporte de mercaderias por mar.

9. En las observaciones presentadas por escrito a la Conferencia (A/CONF.152/7/Add.l), su Gobierno
habia expresado apoyo por la aplicacion de un limite por kilogramo (nicamente. Las deliberaciones
habidas en el Grupo de Trabajo sobre Practicas Contractuales Internacionales y en el 22° pericdo de
sesiones de la Comisién habian puesto de relieve las dificultades practicas de introducir la nocidn de
bulto. Tras haber oido las observaciones de los representantes de Alemania y del Canada ya no esta tan
convencido que esas dificultades practicas no puedan ser superadas. En el pasado se habian examinado
tres obstaculos principales. El primero era el problema de definir qué se entiende por bulto y por
unidad de cuenta; pero se habia seiialado la correspondiente disposicidén de las Reglas de La Haya-Visby
como ejemplo de que seria posible resolver ese problema. EL segundo obstaculo era determinar el nimero
de bultos o de otra unidad de carga transportada en un contenedor; eso se resolveria, sin embargo, con
una regla de carga de la prueba. El tercer obstaculo era el derivado de las reglas adicionales
respecto del documento que ha de utilizar el empresario. Suecia ha adoptado una postura muy flexible

en la presente Conferencia. 3i la mayoria es favorable a la propuesta alemana, su pais se sumara
gustoso a esa mayoria.

10. La Sra. SISULA-TULOKAS (Finlandia) pregunta si el representante de Alemania tiene alguna idea del
nivel al que se deberan fijar los limites por unidad.

1l1. El Sr. BONELL (Italia) dice que su delegacién estid dispuesta a apoyar la propuesta.

12, La Sra. SKOVBY (Dinamarca) dice que su delegacién no puede apoyar la propuesta alemana y no cree
que se ha entendido bien la nocién de unidad. En los paises ndérdicos se habian retirado demandas ante
los tribunales por considerarse inadecuadas las compensaciones basadas en los limites calculados por
unidades. Para determinadas modalidades de transporte como el transporte por carretera, por ferro-
carril y por via aérea se habia fijado Gnicamente un limite calculado por el peso, lo gue no impide

resolver los problemas suscitados por las reclamaciones. El Convenio no deberia contener un régimen
dual de limites de responsabilidad.

13. El Sr. OCHIAI (Japoén) dice que su delegacién se opone también a la propuesta alemana. Si se
introduce 1a nocidén de bulto, la Comisién habra de resolver el dificilisimo problema de definir el
bl:llto © la unidad de carga transportada. Ademds, la "clausula relativa al contenedor” propuesta -el
parrafo 1 bis propuesto- deja sin resolver el dificilisimo problema que se suscitara en aquellos casos
en los que no se haya emitido el documento pedido en el parrafo 1 del articulo 4.

14. El Sr. MORAN (Espafia) dice que su delegacién no puede apoyar la propuesta alemana y prefiere el
teth en su forma inicial. Son muchas complicaciones que se dan con el limite por bulto mientras gue
el limite por kilogramo resulta adecuado y sencillo. Al participar en el transporte de mercancias, el
empresario habra tal vez de redistribuir las mercaderias que se hayan recibido en la terminal a
diversos 1lugares y por diversas formas de transporte, tal vez haya de vaclar los contenedores y
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transferir su contenido a otro tipo de contenedor y tal vez haya incluso de embalar esas mercaderias.
Tal vez el empresario deba asumir una responsabilidad mayor por determinados tipos de bulto, tal como
el representante de Filipinas ha indicado; para ello se habran de estipular ciertas obligaciones con-
tractuales. Ello no impediria que el limite por kilogramo fuera aplicado con eficacia y flexibilidad.

15. El1 Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabdn) conviene en que la introduccién de un limite basado en la nocidn
de bulto resultaria muy complicado y practicamente imposible de aplicar. Tal vez se desprenda del
texto propuesto que el contenedor y la paleta son dos formas del transporte similares pese a que en la
practica no son intercambiables ni sirven para la misma finalidad. Ademis, nadie puede decir lo que
hay en un contenedor y puede darse incluso un caso en el que se hayan de aplicar las mismas reglas a un
contenedor vacio que a un contenedor lleno. Apoya por ello las objeciones a la propuesta alemana
enunciadas por los representantes de Espafa y del Japdn y preferiria gue el proyecto establezca unica-
mente el limite por kilogramo.

16. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) se suma a la oposicién a la propuesta alemana, no sb6lo por las
razones ya alegadas, sino porque el peso es invariablemente el criterio para determinar la responsa-
bilidad en materia de transporte; ademas, la aplicacién de un limite de responsabilidad por bulto u
otra unidad de carga transportada suscitaria considerables problemas en aquellos casos en los que se
utilicen contenedores por recibir a menudo los empresarios esos elementos sin conocer ni poder deter-—
minar su contenido; incluso en los conocimientos de embarque utilizados en el transporte maritimo se
consigna Gnicamente 1o que "se dice que contienen”.

17. E1 Sr. ABASCAL (México) aprueba la propuesta pues ofrece mis opciores a las posibles partes
damnificadas. Ademas, un régimen dual facilitard la definicién de los limites de responsabilidad,
especialmente en el caso de mercaderias que no se consideran a efectos del transporte meramente en
términos de su peso bruto. Las personas familiarizadas con la labor preparatoria de la Comision
recordaran los prolongados debates acerca de las dificultades inherentes a un limite de responsabilidad
Unico basado en el peso; ciertamente no serdn mayores las dificultades que tal vez subsistan con
respecto a la definicion de bultos u otras unidades de carga transportadas. En el Gitimo analisis, el
orador considera que la solucidén de Alemania seria de los males el menor.

18. El Sr. MUTZ (Observador, Organizacidén 1Intergubernamental del Transporte Ferroviario Internacional)
indica, en respuesta a las observaciones del representante de Dinamarca, que el limite de responsa-
bilidad por bulto no es totalmente desconocido en el transporte ferroviario. El orador juzga mas
importante que la propuesta alemana permita un limite maximo no inferior gue el limite por kilogramo de
peso bruto, que ha sido establecido en el caso del transporte internacional por carretera y por ferro-—
carril en 8,33 y 17 unidades de cuenta respectivamente. En la mayoria de los casos, esos limites
garantizan una indemnizacion razonable, mientras que otros mecanismos relacionados con el transporte
ferroviario permiten una indemnizacién total. Recordando que los argumentos aducidos en la octava
sesion a favor de limites inspirados en los de la esfera maritima estaban fundados en el valor real de
las mercaderias transportadas, insta a la Comisién a que acepte la propuesta alemana como un medio

l6gico de tener en cuenta las circunstancias reales inherentes a las diferentes modalidades de
transporte.

19. El1 Sr. BRUNN (Unién Internacional de Seguros de Transportes), hablando a invitacion del Presi-
dente, se pronuncia a favor de la propuesta alemana por el hecho de gue estaria en armonia cor los
convenios existentes que rigen el moderno transporte maritimo, asi como con el Convenio Multimodal.
Reconoce que la propuesta relativa a la responsabilidad redactada por la Comisién supone un retroceso a
la luz de la enorme cantidad de carga contenedorizada que puede verse ahora en los puertos y emn las
terminales. Aflade que los que se ocupan del transporte maritimo, asi como los tribunales y los
aseguradores, no se sorprenderan si se introduce un sistema dual. Senala que las palabras “si esta
cantidad es mayor" que contiene la propuesta alemana disuadiran al reclamante de optar por el limite de
responsabilidad por bulto o unidad de carga si éste es inferior al limite por kilogramo de peso bruto;
la propuesta favorece de ese modo a todas las partes interesadas, incluido el propietario de la carga.

20. El PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la propuesta que figura en el parrafo 2 del
documento A/CONF.152/C.1/L.12.

21. Por 19 votos contra 14 y 4 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

22. El1 PRESIDENTE sefala que el resultado de la votacion deja sin efecto la propuesta que figura en el
parrafo 3 del documento A/CONF.152/C.1/L.12.

Nuevo articulo 6 bis (A/CONF.152/C.1/L.13)

23. El Sr. SCHROCK (Alemania) presenta la propuesta gue figura en el dJdocumento A/CONF.152/C.1/L.13.
Las razones por las que su delegacibén propone que el Convenio incluya una disposicién sobre la respon-
§abilidad acumulada de un empresario resultante de todas las reclamaciones nacidas de un solo hecho se
md%caron en el parrafo 7 de sus observaciones por escrito con respectc al proyecto (A/CONF.152/7), y
remite a la Comisidén a ese documento. El asunto fue objeto de prolongados debates durante la labor
preparatoria de la Comision. Su delegacidén estima que el Convenio debe establecer un (nico importe
acumulado para las reclamaciones; la cifra que se propone es simplemente indicativa y se basa en una
evaluacién profesional del organismo portuario aleman del limite global maximo para la responsabilidad
del armador por un importe calculado sobre la base de la carga de un portacontenedores medio.
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24. El Sr. RUSTAND (Suecia) expresa el firme apoyo de su delegacidén a la propuesta alemana y sefiala a
la atencién de 1la Comisién sus observaciones sobre esta cuestién presentadas en el documento
A/CONF.152/7/Add.1. Los aseguradores suecos han subrayado que a falta de una limitacién global de la
responsabilidad acumulada de los empresarios de terminales de transporte, es posible que el mercado de
seguros no sea partidario de dar cobertura en la escala requerida por las terminales de gran tamano que
almacenan o manipulan enormes cantidades de mercaderias al mismo tiempo, o gque incluso no tenga
capacidad para ello. Ademas, el costo de esa cobertura, si se encuentra seria evidentemente demasiado
alto, cuando no prohibitivo. Por consiguiente la delegacién sueca opina gue la Conferencia deberia
reflexionar seriamente sobre esta cuestidon, tomando como base para sus deliberaciones la propuesta
alemana. Por su parte no estd convencido de que la cifra indicativa sea suficientemente elevada:
opina gue deberia establecerse una cifra lo suficientemente alta como para prever todos los accidentes
normales pero no los catastroficos., Las observaciones de los representantes de la industria de segurcs
seran bienvenidas en este punto. Sugiere que si se aprueba el principio sobre el que se apoya la

propuesta, se examine la cifra al mismo tiempo que las qgue han de incorporarse a los apartados a) y b)
del parrafo 1 del articulo 6.

25. El1 Sr. MARSHALL (Reino Unido de Gran Bretaha e Irlanda del Norte) conviene sin vacilar en que es
necesario establecer un limite global de responsabilidad. Como 1o ha indicado el orador precedente, al
responder positivamente a una peticién de cobertura de un empresario con una responsabilidad sumamente
elevada, el asegurador podria temer por el equilibrio de su propia empresa y ver amenazada su solvencia
total; esa eventualidad seria motivo de grave preocupacidén para los oOrganos estatales encargados de
supervisar la industria de seguros. Ademas, al dar cobertura, el asegurador debe fijar un limite; no
puede comprometerse a riesgos incalculables que entrafen pérdidas que van mucho mas alla de sus propios
recursos o de su capacidad de reasegurar su riesgo. Con una responsabilidad ilimitada, los empresarios
tendrdn que soportar cargas superiores a las que efectivamente cubren sus seguros; de ocurrir una
catastrofe ellos, o el propietario de la terminal —-que puede ser el Estado- podrian verse frente a
reclamaciones literalmente devastadoras. Cuanto mas altos sean los limites de responsabilidad, mas
alto serd el precio de los niveles mas altos de proteccién del seguro, debido a la reducida competencia
que hay en esa actividad y al costo del reaseguro que se requeriria. El orador afiade que la reciente
historia del seguro maritimo ha conocido descensos vertiginosos en la disponibilidad de reaseguros.

26. Esta de acuerdo con el representante de Suecia en que el limite propuesto de 10 millones de
unidades de cuenta es bastante bajo; su opinién estrictamente personal es gue seria mas conveniente
entre 20 a 30 millones de unidades. Por 8ltimo, reconoce que sin cierta medida de proteccidén global
para un empresario de terminal, no solamente el empresario, sino el mercado de seguros que estad detréas
Yy, tal vez, incluso toda la economia de su pais, podrian verse en peligro.

27. La Sra. FAGHFOURI (Conferencia de las Naciones Unidas sobre Clomercio y Desarrollo) se adhiere al
principio en el que se basa la propuesta. El nivel sumamente elevado de posible responsabilidad gque
resultaria en caso de que no se fijara un limite global causaria muy graves problemas a los empresarios
de terminales, especialmente de paises en desarrollo. Los convenios que tratan la responsabilidad de
los porteadores que utilizan cualquier modo de transporte establecen una pérdida maxima cuantificable
que es equivalente aproximadamente a una (nica carga. Los empresarios de terminales pueden tener
enormes sumas en juego, que serian reflejo de un gran namero de envios; ante la posibilidad de una
acumulacion ilimitada de responsabilidad a raiz de un accidente hace imperativo garastizar la mayor
cobertura posible, cuyo costo se elevaria fuertemente al compis de los limites de responsabilidad. Los
paises en desarrollo dependen mucho de la proteccidén acordada por empresas reaseguradoras del mundo

desarrollado; la necesidad de una mayor cobertura para los empresarios de terminales intensificaria la
demanda sobre sus escasos recursos de divisas.

28. Los aseguradores también han de cuantificar su propio riesgo acumulado y decidir el maximo que
pagaran por un Gnico evento. Como el representante del Reino Unido ha observado, es posible que el
empresario no esté cubierto por encima de ese maximo. Ademas, como para permasecer en actividad el
empresario de terminal evidentemente debe cubrir sus costos, tendrd, como es ldgico, que cobrar una
tasa mayor al expedidor, 1o que sin duda resultari perjudicial para el comercio interpacional. Ante
esa situacion, seria muy dificil encontrar un limite de responsabilidaé global que sea aceptable y
realista, que no resulte ni demasiado alto para algunos ni demasiado bajo para otros. Es preciso
examinar esta cuestion muy cuidadosamente y tal vez buscar nuevos criterios, especialmente ante el
nivel constantemente alto de las pérdidas que se producen en muchas terminales de todo el mundo.

29.’ El Sr. ROJANAPHRUK (Tailandia) considera que la propuesta alemana tal como estd redactada es
dificil de comprender. Al parecer, hay una contradiccién entre sus dos frases, la primera estipula que
en n'ingl'm caso la responsabilidad acumulada excedera de 10 millones de unidades de cuenta, la segunda,
preve esos casos. A su juicio, la segunda frase enuncia la esencia de la propuesta, pero no esta
seguro de que el articulo deba hacer referencia a una distribucién proporcional del importe pagadero;
ese debe ser un procedimiento automatico.

30-_ El Sr. SWEENEY (Estados Unidos de América) senala que el objetivo del proyecto de Convenio es
r?cmnalizar una industria existente en la que, en su pais, no hay ningin limite global en la actua-
lidad para el sequro de responsabilidad del empresario, o bien, uno aplicable a las terminales auto-
aseguradas. Aun con la mejor de las intenciones, la propuesta trata de fijar un tope artificial -lo
que nunca se ha examinado en la labor preparatoria de la Comisidn- sobre los limites de responsa-
bilidad. Se ha comprobado que ese tope es un indice de inflexibilidad, con las consecuencias mas
pefjudiciales posibles, como 1o demuestra el Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por
Daflos Causados por la Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos, de 1969, y el Convenio
Internacional de 1971 sobre la constitucién de un fonde internacional de indemnizacién de dafios
causados por la contaminacidén de hidrocarburos. Esos instrumentos también contienen limites maximos,
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incluso los enormes desastres relacionados con el petrdleo que se han producido desde el incidente del
Torrey Canyon, en 1967, han sido sobrecogedoramente mayores que los topes aplicables en términos de
dafios causados y costos efectivos, demostrando que resultaban lamentablemente insuficientes. Ademas,
las consecuencias de la propuesta podrian resultar excesivamente costosas para los empresarios de
terminales de transporte porgue, a pesar de la posible competencia, las compaiiias de seguro podrian
utilizar la disposicién como pretexto para vender solamente podlizas muy costosas que cubriesen el
maximo de la responsabilidad. Por (ltimo, recuerda claramente que cuando se planted la cuestion del
importe del seguro disponible en los desastres de contaminacién por hidrocarburos -y también en el caso
de accidentes de aeronaves multimotores-, la industria del seguro ha reconocido su responsabilidad para
cubrir las pérdidas catastroéficas por un monto de 500 millones de dblares EE.UU. Por consiguiente,
considera que incluso si se aprueba el principio del limite maximo de la responsabilidad, la cifra que
figura en la propuesta alemana es sin duda demasiado baja.

31. En resumen, en la actualidad no hay ningin limite global para la responsabilidad de los empre-
sarios de terminales de transporte; nunca se ha hablado de ese limite en el pasado; y los topes arbi-
trarios sobre la responsabilidad han resultado ineficientes. Por ese motivo, la delegacién de los
Estados Unidos se opone a la propuesta alemana.

32. El Sr. CHRISTOV (Bulgaria) dice que el apartado c) del parrafo 1 del articulo 6 de las Reglas de
Hamburgo se refiere claramente a la responsabilidad acumulada por pérdidas y demoras. Opina que 1lo
mejor seria que el Convenio se ocupara de la responsabilidad acumulada tal como figura enunciada en esa
disposicion de las Reglas de Hamburgo.

33. La Sra. SISULA-TULOKAS (Finlandia) se suma en principio a la opinién expresada por el. represen-—
tante de los Estados Unidos de América. A su juicio, un limite global de la responsabilidad es
esencialmente un concepto de derecho maritimo. Hay muchas actividades en tierra que entraian gran
peligro pero donde la responsabilidad es ilimitada. Es dificil entender por qué ha de introducirse la
nociéon de responsabilidad acumulada limitada en un proyecto de Convenio que trata principalmente de
operaciones en tierra.

34. El Sr. FILIPOVIC (Yugoslavia) se opone a la propuesta de Alemania, pues opina que un limite global
es necesario sblo en caso de actividades peligrosas que entrafien un riesgo grande e incalculable. En
la gestién de las terminales de transporte, la responsabilidad es contractual y ya estad limitada. No
cree que proceda introducir otro régimen de limitacidén. Es de suponer que todo limite a la respon-
sabilidad acumulada gue pueda imponerse ha de depender del tamafio de la terminal.

35. E1 Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que no estd a favor de la propuesta. El saber que la respon-
sabilidad estd limitada a 10 millones de unidades de cuenta puede de hecho fomentar la negligencia.
Opina también que se estd llevando el Convenio a ocuparse mas de los intereses de los empresarios que
de los clientes. Hay que proteger los intereses de los unos y los otros para conseguir gque el mayor
namero posible de paises acepte el Convenio.

36. E1 Sr. OCHIAI (Japdn) hace suyas las opiniones de los representantes de los Estados Unidos de
América y China.

37. El Sr. SCHROCK (Alemania) dice que una de las razones expuestas por el representante de los
Estados Unidos de América para no apoyar la propuesta es que ya existe en ese pais una industria
organizada de terminales de transporte sin la ayuda de una limitacién mundial de la responsabilidad.
Bxiste asimismo una en Alemania. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que en numerosos paises la
responsabilidad del empresario no estd amparada por una ley imperativa y este puede eludirla o
reducirla contractualmente.

38. La propuesta de Alemania no debe constituir una sorpresa para la delegacién de los Estados Unidos
de América. Hay varias referencias a esa posibilidad en los trabajos preparatorios de la Conferencia.
Por ejemplo, en el informe del Grupo de Trabajo sobre las Practicas de los Contratos Internacionales
acerca de la labor de su 11° periodo de sesiones en 1988 (A/CN.9/298), hay una sugerencia, en el
parrafo 97, de que cuando se haga circular el proyecto de Convenio para solicitar comentarios los
gobiernos pueden examinar la posibilidad de fijar un limite global a la responsabilidad del empresario
para cubrir todas las reclamaciones gque surjan de una sola catastrofe. Su predecesor estuvo presente
en ese periodo de sesiones y prepard un memorando en que declaraba gue el concepto de la limitacién
global era bien conocido en el derecho maritimo; que la responsabilidad maxima que puede surgir en
virtud del articulo 6 tal como esta, originard un riesgo incalculable e imposible de asegurar para el
empresario de la terminal de transporte; que, como seria dificil hallar una fdrmula que pudiera fijar
una limitacidén mundial de modo general y uniforme para todas las terminales de transporte, el linmite
global puede basarse en el tamafio de la terminal o en su cifra anuval de negocios; y que la Secretaria
puede observar la practica actual y presentar un informe a la CNUDMI sobre esa cuestidén en su prdximo
periodo de sesiones. Pueden encontrarse otras referencias a la posibilidad de limitar la responsa-
bilidad acumulada en el documento de la UNCTAD sobre el factor de riesgo comercial en la gestidn de
terminales de contenedores (ST/SHIP/12) y en el inciso b) del parrafo 3 de la recopilacién de comen-
tarios de los gobiernos publicada para el 22° periodo de sesiones de la CNUDMI (A/CN.9/319/Add.l1).

39. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que esa cuestién la suscitdé efectivamente la delegacién de 1la
Repiblica Federal de Alemania en el 11° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo sobre précticas
contractuales internacionales. En lo que respecta al sistema vigente en la esfera de la contaminacidn
provocada por el petrdleo, incluida aquella gue figura en los dos convenios sobre la contaminacién con
hidrocarburos a que se refirié el representante de los Estados Unidos de América, sefiala que el sistema
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de indemnizacidn de dafios causados por la contaminacién con hidrocarburos ha funcionado con éxito
durante 12 afios. Ese sistema lo han ratificado mas de 50 Estados y el limite mundial sblo se vio
rebasado una vez. Hubo un intento de elevar el limite maximo en 1984, con el apoyo entonces de los
Estados Unidos de América, y se redactd un instrumento siguiendo la pauta sugerida por ese pais. No
obstante, el Congreso de los Estados Unidos de América decidié que los Estados Unidos de América no
ratificaran ese instrumento, con gran pesar para el resto del mundo, y cptd en cambio por la responsa-
bilidad ilimitada. Sin embargo, existen muchos ejemplos de limites globales de responsabilidad que
estan funcionando bien y muchos Estados han comprobado que les conviene ser partes en los instrumentos
pertinentes. Finlandia dijo que no hay ejemplo de esos limites para actividades terrestres, pero gde
hecho hay varios en la esfera nuclear, asi como en algunos convenios relacionados con el transporte.
Seria 0til que la Comisién oyera las observaciones de las compafiias de seguros sobre el particular.

40. El1 Sr. ILLESCAS (Espafa) dice que el Convenio trata de una actividad industrializada y terrestre
que, aunque vinculada con el transporte, no es en si una actividad de transporte. Por consiguiente, no
deben ser aplicables los riesgos del transporte, y menos ain los riesgos maritimos. Las actividades
terrestres no suelen estar sujetas a un limite global de responsabilidad. Ademas, no existe tradicién
de limites cuantitativos en la responsabilidad por culpa o negligencia por parte del empresario con
arreglo al parrafo 2 del articulo 5. Por tanto, su delegacidn no puede apoyar la propuesta.

41. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) se opone a la propuesta basandose en que la administracidén de una
terminal de transporte es una ‘actividad terrestre. Sin embargo, si la Comision decide que prevalezca
un enfoque maritimo y opta por introducir un limite global, se deberid adoptar comc base la superficie
de la terminal para proteger a las terminales pequefias.

42. El Sr. ROMAN (Bélgica) dice que puede apoyar la propuesta si ésta tiene en cuenta la indole de las
mercaderias manipuladas en determinada terminal en lugar de establecer nna disposicion uniforme para
toda clase de terminales.

43. El Sr. MKWENTLA (Congreso Panafricanista de Azania) dice que, de conformidad con el ordenamiento
juridico de su pais, cuando una disposicidn expresada negativamente contiene la palabra inglesa
“shall”, toda la disposicién se vuelve perentoria. Por consiguiente, la primera frase de la propuesta
de Alemania es imperativa y no se necesita la segunda frase.

44. El Sr. SWEENEY (Estados Unidos) dice que una razdén por la gue el Convenio es interesante para los
Estados Unidos de América es que las leyes sobre la responsabilidad incumben Gnicamente a sus distintos
estados. Asi, pues, hay 50 leyes distintas sobre 1la responsabilidad de los empresarios de terminales
de transporte. En algunos estados, es responsabilidad del depositario, lo que supone un régimen
estricto de responsabilidad; en otros, es una responsabilidad contractual basada en la negligencia sin
clausulas eximentes, y en otros en fin, una responsabilidad basada en la negligencia con clausulas
eximentes. Es una cuestidén sumamente complicada. No es correcto suponer que en todo el mundo un
empresario de terminal pueda limitar su responsabilidad mediante una clausula contractual. Ciertamente
no es asi en los Estados Unidos de América. En muchos lugares, una clausula contractual que permita al
empresario limitar su responsabilidad por negligencia se considerara contraria al orden piblico.

45. El Sr. BRUNN (Unién Internacional de Seguros de Transportes), hablando por invitacién del Presi-
dente, dice que los miembros de la Unidén provienen tanto de los paises en desarrollo como de los
desarrollados. Por ello, apoya la propuesta de Alemania. Los representantes de Suecia y el Reino
Unido se han referido a las consecuencias financieras que podrian surgir si el Convenio estableciera
una responsabilidad irrestricta sin limite global méximo. La imposicién de ese limite global maximo no
significard que los aseguradores sélo propongan polizas por ese monto. La competencia impedira que
ello ocurra y de todos modos los empresarios de terminales de transporte tal vez deseen en ciertos
casos asumir el riesgo por la diferencia.

46. SOlo en casos excepcionales podran las pérdidas rebasar el limite maximo razonable. Después de
todo, los empresarios de terminales de transporte no estan expuestos al nivel de riesgo a que hacen
frente los propietarios de bugues petroleros. Sin embargo, de no establecerse un limite global, lo mas
probable es que en muchos mercados, especialmente en los paises en desarrollo, los riesgos inherentes
obligardn a recurrir a la costosa proteccién del reaseguro. Evidentemente, la determinacién de la
responsabilidad con arreglo a los kilogramos de peso bruto cambiard radicalmente las bases de la
responsabilidad de los empresarios de transporte. En virtud del actual sistema bien equilibrado de
seguros de carga y de responsabilidad, tanto los propietarios de la carga como los aseguradores estan
conformes si el nivel de 1la responsabilidad contractual del empresario se mantiene relativamente bajo.
El nuevo sistema no eliminaria la necesidad de los sequros de carga, dado gue el propietario de 1la
carga necesita proteccién contra la pérdida o el dafo de las mercaderias en transito. Tampoco se
reducirian las primas de los seqguros de carga; las acciones de repeticidon entabladas ante tribunales
extranjeros son extremadamente costosas y su efecto serd aumentar los costos para el consumidor. La
bropuesta de que se establezca una limitacién global no es una idea nueva. Los empresarios de termi-
?ales de transporte adquieren ya coberturas de seguro por sumas fijas, que tal vez no sean suficientes
}nqefinidamente. Como ha sefialado el representante del Reino Unido, un sistema de responsabilidad
}lfmitada no significard que el asegurador otorgue al empresario de terminal un seguro de cobertura
111@itada: sencillamente, la cobertura se mantendrd en un limite fijo, a un costo mayor. El empre-
sarlo tendrd que soportar la diferencia restante para evitar el riesgo de quiebra y un grave perjuicio
economico a la comunidad mercantil local. Por esta razdn, la Unidén Internacional de Seguros de Trans-

portes apoya la propuesta de Alemania de que se establezca un limite global, siempre que la suma esta-
blecida sea razonable.




47. El Sr. LEBEDEV (Unién de Replblicas Socialistas Soviéticas) observa que son muchos los argumentos
tanto a favor como en contra de que se establezca un limite global de responsabilidad. No se debe
olvidar qgue el proyecto tiene que ser aceptable para todas las partes, incluidos los paises en
desarrollo y los industrializados. De no haber un limite global, existe el riesgo de que sea menos
aceptable para estos ultimos. Se ha sostenido que un limite global aumentaria sustancialmente las
primas y repercutiria negativamente tanto en los empresarios de terminales de transporte como en la
industria en general. No debe aceptarse ese argumento tebrico sin tener en cuenta la experiencia de
los propios empresarios de diferentes paises en lo que respecta al seguro de responsabilidad, o sin
escuchar la opinioén de las empresas de seguros. En muchos ordenamientos juridicos, la responsabilidad
del empresario esta ya limitada con arreglo a las pdlizas de seguro. Evidentemente, el propésito del
articulo 6 es establecer una limitacidén objetiva de la responsabilidad a un nivel acumulativo elevado.
En su opinién, no es probable que el cambio propuesto incomode, ya sea a los empresarios o a los
aseguradores.

48. El Sr. Lebedev senala a la atencib6n de la Comisibén las palabras “en ningin caso® que figuran en la
propuesta de Alemania. (Significa esa expresidén gue el importe pagadero por el empresario no excedera
de 10 millones de unidades de cuenta aun cuando el fundamento de la responsabilidad sea un acto de
negligencia? En la segunda frase, no gueda claro cuanto deberi pagar el empresario. El representante
de Alemania ha hecho referencia a los antecedentes de la propuesta de limite global; ha argumentado
asimismo gue los instrumentos que rigen la indemnizacién en el caso de contaminacién debida al petrdleo
muestran la necesidad de que se establezca un limite global en la Convencibén. Esas comparaciones estan

demds porque las actividades previstas en esos instrumentos y en el presente proyecto no tienen nada en
comin.

49. El Sr. SCHROCK (Alemania), contestando a las observaciones héchas a su propuesta durante el
debate, dice que el nuevo articulo 6 bis propuesto se compone de dos frases. Pide que se vote
separadamente sobre la primera frase antes de que, de ser necesario, se vote sobre la segunda. La
primera frase consagra el principio basico de un limite global de responsabilidad. En cuanto a su
significado, debe entenderse que si la responsabilidad acumulada del empresario resulta de un solo
evento, el importe pagadero por el empresario no excederia de 10 millones de unidades de cuenta. Sin
embargo, a la luz del debate, propone ahora que se reformule esa frase de la siguiente manera:

"La responsabilidad acumulada del empresario resultante de todas las reclamaciones nacidas de un
solo hecho no excedera de (...} de unidades de cuenta."”

Si la Comision acepta el principio del limite global, después podrid decidir acerca de la cifra
apropiada.

50. La cuestién de que trata la segunda frase es el principio que determina la distribucién de ese
importe cuando los perjuicios ocasionados por un solo evento exceden de esa suma. De aprobar 1la
Comisién la primera frase, tal vez proceda revisar la segunda.

51. El1 Sr. LEBEDEV (Unién Soviética) pregunta si la propuesta de Alemania constituirad un articulo
separado, a continuacion del articulo 6. De ser asi, icomo se relacionara con el articulo 8, que
suprime la limitacidén de responsabilidad en determinadas circunstancias?

52. El PRESIDENTE aclara que el alcance de la propuesta en su nueva versidn se limitaria al articulo 6
y no se aplicaria en las circunstancias previstas en el articulo 8. La ubicacién mis apropiada seria
en el articulo 6, al final del mismo, porque si se incluye en un articulo separado su ambito de
aplicacién abarcaria toda la Convencidén. Pregunta al representante de Alemania si la suma propuesta
respecto de la responsabilidad acumulada se aplicaria a los limites de ia responsabilidad que el
empresario puede aceptar a tenor de lo dispuesto en el parrafo %1 del articulo 6.

53. El Sr. SCHROCK (Alemania) considera improbable que se establezca la responsabilidad del empresario
respecto de reclamaciones que, en su conjunto, excedan del limite global. En cuanto al articulo 8, no
estd claro todavia coémo afectaria a su propuesta. En su opinién, el nuevo articulo 6 bis puede ser o
bien un articulo separado o parte del articulc 6, segiin decida la Comisidn.

54. El1 PRESIDENTE invita a la Comisibén a votar sobre la primera frase del nuevo articulo propuesto por

Alemania, que figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.13, con la eamienda oral introducida por su
patrocinador.

55. Por 18 votos contra 9 y 8 abstenciones, queda rechazada la frase.

56. El1 PRESIDENTE dice que el resto de la propuesta que figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.13 no
se justifica ya habida cuenta del resultado de la votacién. Como no existen otras propuestas relativas
al articulo 6, entenderd que la Comisidén aprueba el texto del articulo 6 que figura en el documento
A/CONF.152/5, en su forma enmendada en la octava sesion, para que se remita al Comité de Redaccidn.

57. Asi queda acordado.

58." La Sra. SKOVBY (Dinamarca) pregunta si la palabra "remesa" gque figura en el parrafo 2 del
artxculo 6 se refiere a las mercaderias identificadas en el documento previsto en el articulo 4.

59.  El PRESIDENTE dice que con arreglo al parrafo 2 del articulo 6, la cuantia total de la remunera-

cién pagadera al empresario por una remesa se entiende referida a la suma pagadera por todos sus
servicios prestados con respecto a las mercaderias.

Se levanta la sesién a las 17.35 horas
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1la. sesidn

Miércoles, 10 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/8SR.11
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CORVENIO SCBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacién) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add.l y Add.1l/Corr.l y Add.2)

Articulo 4 (continuacidn) (A/CONF.152/C.1/L.43)

1. El Sr. INGRAM (Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda del Norte) presenta la propuesta de su
delegacién (A/CONF.152/C.1/L.43) y dice que representa una refundicién de su anterior propuesta
encaminada a introducir un nuevo articulo (A/CONF.152/C.1/L.31), que ya se ha examinado. Su principal
finalidad es permitir que el transportista u otro titular de un interés sobre las mercaderias puestas
bajo 1la custodia del empresario pueda tener la seguridad de gque de la documentacién se deduce
claramente que la Convencion se aplica a las mercaderias gue le entrega.

2. En virtud del parrafo 1 de la propuesta, el transportista podra pedir al empresario que confirme
tres puntos. El Unico elemento nuevo es la confirmacién de que las mercaderias son objeto de
transporte internacional. En el parrafo 2 se enuncia lo que debe hacer el empresario al recibir una
peticion de esta clase. A partir de ese momento, ambas partes saben que el Convenio se aplica a las
mercaderias de que se trate. En el parrafo 3 se indica lo que ocurrird si el transportista no hace la
mencionada peticidén. En el parrafo 4 se determinan las consecuencias del documento que indica que las
mercaderias son objeto de transporte internacional.

3. Los cambios que sugiere su delegacién no son tan grandes como podria parecer, y su Gnica finalidad
es mostrar claramente cuando se aplica el Convenio.

4. El Sr. RUSTAND (Suecia) considera que la idea en que se basa la propuesta del Beino Unido podria
tratarse mejor introduciendo simplemente cambios menores en los incisos a) y b) del parrafo 1 del
articulo 4, especificando que las mercaderias se considera gue son objeto de transporte internacional.

5. El Sr. TARKO (Austria) se refiere a las palabras "el transportista u otro titular de un interés"
sobre las mercaderias que figuran en el parrafo 1, y sefiala gue el Convenio regula las obligaciones del
empresario y no las que incumben al transportista u otro titular. Se pregunta por qué en el parrafo 1
se requieren tres documentos mientras que en el parrafo 2 sdlo se prevén dos. Con respecto al
parrafo 4, le gustaria saber el significado exacto de la expresién "confirmacién absoluta*, ya que la
redaccién actual del parrafo causaria problemas en su pais. La propuesta es similar al texto exis-
tente, que debe mantenerse con las modificaciones introducidas.

6. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) pregunta por qué la presuncidén que figura en el parrafo 5 de la pro-
puesta se refiere uUnicamente a que las mercaderias se han recibido en buen estado, y no se refiere
también a que son objeto de transporte internacional.

7. Al Sr. INGRAM (Reino Unido) le preocupa mas el principio que enuncia la propuesta de su delegacion
que la manera en que estd redactada. Como ha sugerido el representante de Suecia, quiza se pueda
lograr el resultado que se pretende modificando el texto del articulo 4.

8. Con respecto a 1las observaciones formuladas por el representante de Austria, declara que 1la
referencia al transportista u otro titular tiene por finalidad explicar el significado de la palabra
"cliente"; el texto no crea ninguna nueva obligacién para el transportista u otro titular. En el
parrafo 1 no se prevé ningin otro documento nuevo. Sigue habiendo sélo dos, como se indica en el
parrafo 2. Las palabras "confirmacién absoluta® significan gue no se puede rechazar la presuncién.

9. En cuanto al extremo planteado por el representante de Dinamarca, dice que la cuestidén de las
mercaderias que son objeto de transporte internacional se tieme en cuenta en el parrafo 4.

10. El Sr. ROJANAPHRUK (Tailandia) se refiere al parrafo 1 de la propuesta del Reino Unido y considera

que en el texto inglés la expresién "goods which he has placed” debe sustituirse por “goods which have
been placed". :

11. El Sr. ABASCAL (México) dice que la introduccién de un nuevo elemento gue obligue al empresario a
reconocer que las mercaderias son objeto de transporte internaciona! puede dar origen a algunos
problemas. Desea saber qué ocurrira si un empresario que tenga dudas razonables sobre si las merca-—

derias son objeto de transporte internacional, se niega a firmar el documento como consecuencia de esas
dudas.

12. El Sr. MORAN (Espafia) dice que en el inciso c) del articulo 1 se define claramente la expresidn
"transporte internacional® como aquél en el que el lugar de partida y el lugar de destino se hallan en
dos Estados diferentes. Obliga 'a que el empresario reconozca que las mercaderias son objeto de trans-—
porte internacional es introducir un aspecto subjetivo, ya que el empresario no puede hacerlo a titulo

unilateral. Si el Reino Unido desea insistir en su propuesta, la soiucién mas adecuada podria
consistir en enmendar el inciso c) del articulo 1.
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13. El Sr. RUSTAND (Suecia) considera que la Comisién deberia votar sobre la propuesta y pedir después
al Comité de Redaccién que preparase un texto adecuado.

14. El1 Sr. LEBEDEV (Unidén de Repiblicas Socialistas Soviéticas) considera que podria ser dificil
rechazar un texto que ya ha aprobado la Comisidn para sustituirlo por el nuevo texto propuesto por el
Reino Unido. No obstante, el Comité de Redaccidén podria tener en cuenta algunos de los elementos de la
propuesta. Uno de ellos figura en el parrafo 2 de la propuesta del Reino Unido, que indica claramente

cuando empieza el plazo razonable, a saber, en el momento de recibirse la solicitud formulada en virtud
del parrafo 1.

15. El Sr. ZHAO Chengbi (China) dice gque el articulo 2 muestra claramente gue el Convenio abarca las
mercaderias que son objeto de comercio internacional. ‘Todas las disposiciones del Convenio se han
elaborado dentro de ese marco. La propuesta del Reino Unido dispone el reconocimiento de que las
mercaderias son objeto de transporte internacional, y por eso su delegacidén la considera necesaria.

16. E1 PRESIDENTE invita a la Comisién a wvotar sobre 1la propuesta del Reino Unido
(A/CONF.152/C.1/L.43).

17. Por 27 votos contra 3 y 2 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

Articulo 1, propuestas de nuevos incisos {(continuacién) (A/CONF.152/C.1/L.37)

18. El PRESIDENTE cree que una propuesta aznterior del Reino Unido, que propugnaba que se adadiera una
definicion de "persona” al articulo 1 (A/CONF.152/C.1/L.37), se relaciona con 1a propuesta gue se acaba
de rechazar. Pregunta al representante del Reino Unido si sigue quasriendo gue se examine dicha
propuesta.

19. El1 Sr. INGRAM (Reino Unido) dice gue su propuesta relativa al articulo 1 no guarda ninguna
relacién especial con su propuesta relativa al articulo 4. La palabra “"persona” se utiliza en todo el
Convenio y su delegacidén considera que seria 0til definirla.

20. El Sr. BONELL (Italia) no puede apoyar la propuesta, que introduciria complicaciones innecesarias
en el Convenio. El concepto de "persona" se entiende de manera diferente en dirferentes sistemas

juridicos, y si se adopta una definicién determinada sera muy dificil encontrar su equivalencia exacta
en otros idiomas.

21. El Sr. OCHIAI (Japdén) comparte esta opinién. En el derecho japonés, una sociedad o un organo
determinado que no esté constituido en compafiia no es una persona en el sentido juridico, razdén por la
cual la definicidén causaria dificultades legales. Ademas, la definicidn no puede incluir a 1los
Estados, debido al concepto de inmunidad nacional.

22. El Sr. INGRAM (Reino Unido) dice que de hecho existe un antiguo precedente de la definicitn
propuesta: su texto se ha tomado de la Convencién de 1969 sobre Responsabilidad Civil por Danos
causados por la Contaminacidén de las Aguas del Mar por Hidrocarburos. En muchos casos, los empresarios

son autoridades portuarias, es decir, oOrganos piblicos, y es importante que quede claro .en las
definiciones que el Convenio les aplica.

23. El Sr. GOKKAYA (Turquia) estd de acuerdo en que es importante que quede claro que la palabra
“persona® no sb6lo abarca a los individuos sino también a los oérganos piblicos: en su pais, las
terminales de transporte las administran normalmente empresas controladas por el Estado. No obstante,
sugiere gue una formulacién mas adecuada podria ser la utilizada en el articulo 1 de la Convencién
sobre la Prescripcién en Materia de Compraventa Internacional de Mercaderias, en la que la palabra
"persona" incluye a todas las compaiias, empresas, sociedades, asociaciones o entidades plblicas o
privadas que pueden demandar o ser demandadas ante los tribunales.

24. El1 PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la propuesta del Reino Unido
(A/CONF.152/C.1/L.37).

25. Por 24 yotos contra 5 y 4 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

Articulo 7 (A/CONF.152/C.1/L. 14)

26. La Sra. ZAWITOSKI (Estados Unidos de América) dice que los debates gque ha sostenido la Comisidn
s?bxe la cuestidén de la responsabilidad acumulada han disipado las dudas de su delegacidn acerca del
parrafo 3 del articulo 7. Por consiguiente, retira su propuesta (A/CONF.152/C.1/L.14).

27. Queda aprobado el articulo 7.

Articulo 8 (A/CONF.152/C.1/L.3, L.25)

28, La Srta. VAN DER HORST (Paises Bajos) presenta la propuesta de su delegacién (A/CONF.152/C.1/L.25)
Y’dice que su Gobierno tiene serios reparos a que se incluya a los empleados y mandatarios en el
patrafo 1 del articulo 8. Para ejercer su profesidn, el empresario tiene que evaluar los riesgos vy
asegurarse contra ellos. Si puede sobrepasarse facilmente el 1limite de 1la responsabilidad del
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empresario, todo el concepto de la limitacién sera ilusorio, puesto que de todos modos los empresarios
tendran que asegurarse por el importe total de los dafos. El aumento del riesgo para el empresario se
traducirad inevitablemente en un aumento de las primas de las compafiias de seguros. En cualquier caso,
normalmente la parte interesada en las mercaderias habra suscrito un seguro valido para todo el proceso
de transporte de las mercaderias. Los limites de la responsabilidad s6lo deben sobrepasarse en casos
excepcionales, pues de lo contrario se reduciran el valor y el significado de dichos limites.

29. La supresion de las palabras “propio® y *o de sus empleados o mandatarios* en el parrafo 1
significa que el empresario podrad seguir acogiéndose a la limitacién de la responsabilidad, a menos que
el acto causante de la pérdida o el daio pueda imputarsele personalmente o, si el empresario es en
realidad una empresa, pueda atribuirse a la persona responsable de la direccion de dicha empresa. Esto
responde al articulo 8 de 1las Reglas de Hamburgo y al articulo 21 del Convenio sobre el Transporte
Multimodal. La propuesta de su delegacidén es aln mis necesaria si se -tieme en cuenta que, en virtud
del articulo 8, la limitacidén no es aplicable si los empleados o mandatarios del empresaric no actdan
en el desempefio ordinario de sus funciones.

30. Sefala que las observaciones hechas por el Comité Maritimo Internacional (A/CONF.152/7/Rd4.2,
pags. 6 y 7) en.relacién con el articulo 8 coinciden con las opiniones de su delegacidn al respecto.

31. El Sr. TARKO (Austria) no puede apoyar la propuesta. El principio de la responsabilidad ilimitada
por acciones u omisiones cometidas deliberada o temerariamente esta aceptado ya en muchos Estados, y es
justo que el empresario sea plenamente responsable de tales acciones. - También se sabe que en muchos
casos el empresario no es una persona fisica sino una entidad juridica; por ejemplo, un Estado o una
subdivisién de un Estado. Es muy poco probable que sean esas mismas entidades las que cometan las
acciones que den lugar a pérdidas o dafios; quienes las cometan seran mas bien los emgleados o manda-
tarios del empresario, que son los gue se encargan de las mercaderias. Conforme al principio de culpa
in_eligendo, el empresario tieme la obligacién de elegir a empleados o mandatarios adecuados y debe
asumir la plena responsabilidad por todas las acciones u omisiones que aguéllos cometan. Existen, por
tanto, buenas razones para mantener el texto actual del parrafo 1.

32. El Sr. INGRAM (Reino Unido) considera que la enmienda propuesta por ios Paises Bajos es la mas
crucial de cuantas se han presentado. El articulo 8, en su enunciado actual, es la disposicidén que mas
ha alarmado a todas las entidades comerciales que ha consultado su delegacién. Es de importancia vital
que la responsabilidad sea asegurable y que tenga limites razonables. Una disposicién gue suprima
todos los limites en caso de acciones ‘u omisiones cometidas por empleados o mandatarios tendra conse-

cuencias desastrosas en lo que a seguros se refiere, por lo que insta a la Comisién a gue adopte la
propuesta de los Paises Bajos,

33. El Sr. FILIPOVIC '(Yugoslavia) sefiala gue los limites de la responsabilidad fijados en el proyecto
de Convenio son realmente muy bajos; a su modo de ver, tales limites no son compatibles con el prin-
cipio de que no se deberia poder sobrepasarlos. Por consiguiente, se opone a la propuesta.

34. El Sr. CHRISTOV (Bulgaria) tampoco puede apoyar la propuesta.

35. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) insta a la Comisién a que estudie cuidadosamente las consecuencias que
habria si se excluyeran del articulo las acciones u omisiones cometidas por empleados o mandatarios.
En un caso ocurrido recientemente en su pais, el jefe de seguridad de la terminal de carga de las
Lineas Aéreas Escandinavas fue acusado de malversacién de una cantidad equivalente a 100 millones de
chelines austriacos durante un periodo de cinco aiios.

36. EL Sr. BRUNN (Unidn Internacional de Seguros Maritimos) toma la palabra por invitacion del Presi-
dente y dice que apoya la propuesta de los Paises Bajos y que respalda los argumentos expuestos por el
representante del Reino Unido. A un empresaric le puede resultar muy caro, si no imposible, asegurar
su responsabilidad ilimitada por un fraude cometido por sus empleados o mandatarios. El principio de
que se pueden sobrepasar los limites esta justificado si es el propio empresario el que actQa de manera
frauvdulenta, pero no debe aplicarse a actos cometidos por empleados o mandatarios. En definitiva sera
el consumidor el que deba soportar el aumento del costo del seguro para que abarque esta responsa-
bilidad, por lo que el aumento tendrad repercusiones desastrosas en el plano econémico.

37. El Sr. SWEENEY (Estados Unidos) se opone también a la propuesta. En la practica serd muy dificil
probar que esas personas han actuado -con intencidn, temerariamente o a sabiendas de gue probablemente
sobrevendra pérdida o dafio. Sélo se justifica que se sobrepasen los limites de responsabilidad en los
casos extremos, cuando esté en peligro la propia existencia de una empresa. En cualquier caso, los
empleados o mandatarios del empresario gue intervengan en operaciones delicadas como la manipulacién de
joyas o divisas, seran normalmente responsables. No hay ninguna necesidad de suprimir esas palabras.

38. El Sr. BONELL (Italia) se opone también a la propuesta. En el comercio modernc es muy improbable

que los actos que den lugar a dafos sean cometidos por el propio empresario; normalmente son imputables
a sus empleados o mandatarios.

39. El PRESIDENTE invita a 1la Comisién a votar sobre la propuesta de los Paises Bajos
(A/CONF.152/C.1/L.25).

40. Por 21 votos contra 8 y 4 abstenciones, queda rechazada la propuesta.
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41. El Sr. SCHROCK (Alemania) presenta la propuesta que figura en el segundo parrafo del documento
A/CONF.152/C.1/L.3 y dice que esa misma propuesta se hizo durante los trabajos preparatorios sobre el
proyecto de Convenio y gque estd a medio camino entre el texto de la CNUDMI y la propuesta gue acaba de
rechazar la Comision. Ademas de los dos modelos a que se hace referencia en el tercer parrafo del
documento, desea mencionar también el parrafo 2 del articulo 7 del proyecto gue se examina, aprobado
por la Comisidén, que contiene también una referencia al desempeiic ordinario de las funciones, concepto
bien conocido en muchas jurisdicciones.

42. Dado gque se ha rechazado la propuesta del documento A/CONF.152/C.1/L.25, se retira la propuesta
que fiqgura en el primer parrafo del documento A/CONF.152/C.1/L.3.

43. El Sr. SERVIGON (Filipinas) dice que en el ordenamiento juridico de su pais, el concepto de
intencién ya presupone el conocimiento de que la pérdida, el dafio o el retraso seran probablemente
resultado de una accién u omision. Por consiguiente, su delegacidén prefiere que los parrafos 1 y 2 del
articulo 8 terminen con la palabra “temerariamente” y que se omita el resto del texto en ambos parrafos.

44. E1 PRESIDENTE ' dice que no. todos aceptan la interpretacidén que acaba de dar el representante de
Filipinas; ademas, esa expresioén aparece ya en gran nimero de convenciones internacionales y no puede

omitirse porque entonces se correria el riesgo de que se interpretaran a contrario las disposiciones de
dichos instrumentos.

45. El Sr. RUSTAND (Suecia) apoya la propuesta y respalda las observaciones introductorias hechas por
el representante de Alemania. El articulo 10 del Convenio sobre responsabilidad por danos ocasionados
durante el transporte de mercaderias peligrosas por carretera, ferrocarril y vias de navegaclon
interior, adoptado en Ginebra en 1989, contiene una disposicién similar.

46. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) apoya también la propuesta de Alemania, que coincide con la inter-
pretacién adoptada en su pais. Desearia plantear otro punto en relacidén con el articulo 8 y pregunta
si, bhabida cuenta de que en el parrafo 2 se hace referencia a "otra persona®”, no se han omitido por
descuido las palabras “otras personas” en el parrafo 1.

47. El PRESIDENTE dice que la omisidén es intencionada y representa una solucion de transaccibn
adoptada tras largos debates durante los trabajos preparatorios del proyectc.

48. El Sr. FALVEY (Estados Unidos) dice que cuando se examindé en la CNUDMI la cuestidn planteada en la
propuesta de Alemania,. su delegacidon recalcdé que si una persona empleada por el empresaric cometia una
accién con intencidén de causar pérdida, dafio o retraso y lo hacia en el desempefio ordinario de sus
funciones, la responsabilidad recaia en el propio empresario, en tanto gue empleador de dicha persona.
No puede apoyar la propuesta de Alemania. :

49. El sr. PILIPOVIC (Yugoslavia) dice que si se adopta la propuesta, la carga de la prueba sera tan
grande que el empresario no perdera nunca el derecho a acogerse a la limitacién de la responsabilidad
en caso de pérdida, dafio o retraso resultante de accién u omisién de sus empleados o mandatarios.
Tampoco puede apoyar la propuesta.

50. El Sr. LEBEDEV- (Unidén Soviética) dice que una cosa son los convenios de transporte y otra un
convenio relativo a terminales de tramnsporte; en el presente contexto, la invocacién de las disposi-
ciones de ciertos convenios de transporte no resulta necesariamente convincente. Aludiendo a 1la
cuestion planteada por la representante de Dinamarca, dice que la cuestién de las acciones u omisiones
cometidas intencionada o temerariamente por otras personas a las que recurra el empresario para prestar
servicios relacionados con el transporte no estid expresamente reglamentada por el Convenio, pero no por
ello debe concluirse gue tales actuaciones u omisiones no pueden acarrear la pérdida del derecho Jel
empresario a acogerse a la limitaciéon de la responsabilidad. La cuestién debe resolverse en cada caso
en funcion de la legislacién nacional aplicable.

51. El PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la propuesta de Alemania que figura en el segundo
parrafo del documento A/CONF.152/C.1/L.3.

52. Por 22 votos contra 10 y 3 abstenciones, gueda rechazada la propuesta.

53. El PRESIDENTE da por supuesto, al no haber mas propuestas sobre el articulo 8, que el articulo ha
quedado aprobado.

54. Asi queda acordado. .

Articulo 9 (A/CONF.152/C.1/L.40, L.55)

55. El Sr. ROMAN (Bélgica) presenta la propuesta de su delegacidén sobre el -articulo 9
(A/CONF.152/C.1/L.40) y dice que el trozo cuya supresién se propone, hace recaer una carga de la prueba

muy pesada sobre el empresario. Ademas, el concepto de prueba negativa es poco corriente en su sistema
juridico, como en muchos otros.

56. El Sr. BONELL (Italia) dice gue, a su modo de ver, la disposicidn del parrafo introductorio del

articulo 9 no exige una prueba negativa; lo que debe probarse es gue el empresario conocia realmente la
naturaleza peligrosa de las mercaderias.
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57. El1 Sr. HORNBY (Canadd) concuerda con esa interpretacién. Entiende la preocupacion de la delega-
cién belga, pero opina que el texto actual es satisfactorio.

$8. El1 PRESIDENTE se pregunta si no es posible aclarar el significado de la disposicidon sustituyendo
las palabras "y si® por "o si".

59. La Sra. PIAGGI DE VANOSSI (Argentina) dice que el texto seria mucho mas claro si la formulacidn

negativa gue se emplea ("... no tiene por otro conducto conocimiento ...") se sustituyera por otra
positiva.

60. E1 PRESIDENTE estima que la cuestién que acaba de plantearse, asi como su propia sugerencia,
pueden remitirse al Comité de Redaccidn.

61. El Sr. OCHIRI (Japon) apoya la redaccién actual. El parrafo 2 del articulo 13 de las Regla}s de
Hamburgo, que sirvié de modelo para el articulo 9, contiene la expresiém "y ... no tienen conocimiento
del caracter peligroso de las mercaderias por otro conducto”. ’

62. El Sr. ZHAO Chengbi (China) también prefiere el texto actual, gue es igualmente justc para el
empresario y el cliente. No debe olvidarse que el almacenamiento y transporte de mercaderias peligro-
sas comprenden muchos aspectos y pueden afectar a muchas personas ademds del empresario o el cliente;
por lo tanto, es muy natural que a ambos se les impcngan condicicnes especiales.

63. El1 Sr. BONELL (Italia), con referencia a la enmienda sugerida por =1 Presidente, opina que es
dificil sustituir "y" por "o" en la cuarta linea del articulo 9 pues, a su modo de ver, el objeto del
texto es estipular cuando tiene derecho el empresario a tomar medidas extraordinarias. Si las merca-
derias peligrosas no estan marcadas, etiguetadas, embaladas o documentadas conforme a las normas o
reglamentos relativos a mercaderias peligrosas aplicables en el pais donde se entregan las mercaderias,
se impone una condicion adicional, a saber, que el empresario no tenga conocimiento de su caracter
peligroso por otro conducto. En consecuencia, corresponde emplear "y" en lugar de "o".

64. En cuanto a la sugerencia de la representante de Argentina en el sentido de que el articulo debe
formularse en términos positivos y no en términos negativos, concuerda en que dicho enfogue aclararia y
simplificaria la disposicién. Por cierto que hace afios, en las etapas anteriores de examen, se empled
una formulacién positiva para estipular que el clieate debia etiquetar las mercaderias peligrosas o
informar de otra manera al empresario sobre las mismas, pero el Grupo de Trabajo ha adoptado el
presente enfoque porque el Convenio trata de la responsabilidad de los empresarios de terminales de
transporte y no de contratos entre los empresarios y sus clientes. El Grupo de Trabajo considerd que
las obligaciones del cliente quedaban fuera del alcance del Convenio. Por consiquiente, la disposicién
se ha limitado y estipula Onicamente los derechos del empresario, usando una formulacidén negativa.
Volver a formular la disposicion en términos positivos como en el enfoque original requiere um trabajo
adicional que no puede encomendarse al Comité de Redaccidn.

65. El Sr. INGRAM (Reino Unido) apoya la propuesta belga. Los derechos otorgados al empresario no son
absolutos: sOlo tiene derecho a tomar todas las precauciones que exijan las circunstancias y a ser
reembolsado de los gastos ocasionados por la adopcién de las mismas, y es indiferente que sepa o no
sepa a titulo privado que las mercaderias son peligrosas.

66. E1 Sr. CHRISTOV (Bulgaria) apoya la propuesta belga.
67. E1 Sr. RUSTAND (Suecia) esta totalmente de acuerdo con 10s comentarios del representante de Italia.

68. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) sefiala que el articulo 9 constituye de hecho una excepcién de lo
dispuesto en el articulo 5, porgue si el empresario se hace cargo de mercaderias peligrosas sin saber
que lo son, no es responsable de las pérdidas o los dafios que para las mercaderias resulten de las
medidas previstas en el articulo 9. A su modo de ver, como ya sugirid en otra ocasidn, el articulo 9
deberia estar situado mis cerca del articulo 5. También se opone a la supresioém propuesta por Bélgica
ya que, en muchos casos, se conviene en que sea el empresario el que marque o etiquete las mercaderias
peligrosas, y dicha supresién podria darle la oportunidad de negar su responsabilidad. Las palabras en
cuestidén son necesarias también en estos casos, porque es muy importante para un porteador que se hace
cargo subsiguientemente de las mercaderias que estén marcadas.

69. E1 PRESIDENTE somete a votacibén la propuesta belga (A/CONF.152/C.1/L.40).

70. Por 29 votos contra 3 y 1 abstencion, queda rechazada la propuesta.

71. La Sra. SISULA-TULOKAS {Finlandia) presenta la propuesta de su delegacidén (A/CONF.152/C.1/L.55) y
dice que su propdsito es evitar situaciones de responsabilidad y peligros innecesarios insertando
ﬁiirectamente una oracion antes de la primera frase del parrafo 1 del articulo 9, a fin de que haya que
informar al empresario del caracter peligroso de las mercaderias.

72. El Sr. BONELL (Italia) dice que puede alegarse que la propuesta impone una obligacidén al cliente
Y. por lo tanto, queda fuera del ambito del Convenio. No obstante, a la luz del debate y de las
observaciones del representante de Bélgica, cree que vale la pena aclarar la cuestién. Dado que el
texto de 1la propuesta evita establecer explicitamente la obligacidén del cliente, estima que puede

apoyar la enmienda, teniendo en cuenta especialmente que evitara posibles malentendidos con respecto a
las demas disposiciones.
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73. El Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabdn) apoya la propuesta finlandesa, pues aclara una situacién que no
habia quedado explicita. El texto original preveia s6lo una posibilidad negativa. La propuesta
finlandesa tiene la ventaja de que precisa las obligaciones de todas las partes, y especialmente las
del cliente o la persona que entrega las mercaderias al empresario. .

74. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) también apoya la propuesta.

75. ElL Sr. FATHALLA (Observador, Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente) también apoya
la propuesta, que corresponde a disposiciones de otros instrumentos, como por ejemplo el parrafo 2 del
articulo 13 de las Reglas de Hamburgo.

76. El1 Sr. LEBEDEV (Union Soviética) dice que la propuesta finlandesa es perfectamente comprensible y
que en el fondo no deberia dividir a la Comisidén. No obstante, la frase sugerida se inspira en la
primera frase del parrafo 2 del articulo 13 de las Reglas de Hamburgo y emplea un lenguaje que, a su
mwodo de ver, no es apropiado para el articulo 9 del actual proyecto de Converio, que presupone que el
cliente marcard y etiquetard las mercaderias. que sean peligrosas y presentarad los documentos perti-
nentes conforme a las normas o reglamentos aplicables en el pais donde se entreguen las mercaderias.
Le parece que la frase propuesta no encaja en el contexto del articulo 9, y para insertarla se reque-
riria una nueva formulacién de la clausula. Toda la cuestién de la naturaleza peligrosa de las
mercaderias varia segin la naturaleza de la transaccién de que se trate. Las funciones -de un empre-
sario de terminal de transporte v de un porteador son diferentes a ese respecto. A su modo de ver, el
texto actual es suficientemente flexible y, por lo tanto, debe preferirse.

77. E1l Sr. ROJANAPHRUK (Tailandia) dice que la idea expresada en la propuesta de Finlandia es acep-
table, pero no cree que haya que incluir esa frase en el articulo 9, ni en ningin otro lugar del
presente Convenio. El texto del articulo 9 se prepard sobre la base de la primera frase del parrafo 2
del articulo 13 de las Reglas de Hamburgo; las Reglas, sin embargo, s6lc contienen una disposicién
general sobre la cuestién. FEl mandato de la Conferencia consiste en aprobar un Convenio sobre la
Responsabilidad de los Empresarios de Terminales de Transporte. El articulo 9 tiene por objeto contem-
plar el caso en que el empresario no tenga conocimiento de la naturaleza peligrosa de las mercaderias y
facultarlo para obtener el reembolso de todos los gastcs que le ocasione la adopcién de medidas espe-
ciales para hacer frente a esa. situacién. No corresponde, pues, que se incluya en ese artxculo la
obligacién de informar sobre el caricter peligroso de las mercaderias.

78. El1 Sr. TARKO (Austria) dice gue la propuesta de Finlandia estipula Jue el empresario debe ser
informado de la naturaleza peligrosa de las mercaderias, pero no prevé ninguna sancidén en caso de que
esa obligacion no se cumpla. Habida cuenta de ello, es preferible mantener el texto origimal.

79. ELl Sr. OCHIAI (Japdn) pregunta quién tendrd la obligacién de informar al empresario acerca de la
naturaleza peligrosa de las mercaderias. Es partidarioc del texto original.

80. El Sr. SOLIMAN (Egipto) apoya la propuesta de Finlandia.

81. El Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que se ha abstenido de votar sobre la propuesta de Bélgica. El
objeto del articulo 9 es hacer gue el empresario tome todas las precauciones necesarias cuando manipule
mercaderias peligrosas. La propuesta de Finlandia exige que se ponga en conocimiento del empresario y
se seilale a su atencién la naturaleza peligrosa de las mercaderias. Incluso si las mercaderias estan
debidamente marcadas, es posible que el empresario no lo advierta, o que no se dé cuenta de la natura-
leza del peligro, o tal vez desconozca ciertas categorias especiales de mercaderias peligrosas. Por
tal razdn, apoya la propuesta, pero sugiere que se remita al Comité de Redaccidén para que mejore el
texto.

82. El Sr. RUSTAND (Suecia) coincide con los representantes de la Unién Soviética y de Bustria en que
no es 1l6gico que se imponga una obligacidén a la persona gue entrega las mercaderias pero no se prevean
las sanciomes correspondientes a su incumplimiento. En las Reglas de Hamburgo, por ejemplo, el carga-
dor es responsable ante el porteador. Como es dificil introducir una obligacién sin introducir al
mismo tiempo una sancidn, prefiere que se mantenga el texto de base.

83. Senala también a la atencién de la Comisién la palabra  "bienes" que figura en el parrafo a),
porque no estd claro si el concepto incluye en ese caso al medio ambiente.  Otros convenios . mas
recientes mencionan explicitamente los dafios al medio ambiente en vez de incluirlo en la nocidén de

“bienes". Se trata mas bien de una cuestiéon de forma que de fondo, a la que espera que se preste
atenciébn.

84. El1 PRESIDENTE dice que, a su Jjuicio, la palabra "bienes" tal como se utiliza en el presente
Convenio comprende el medio ambiente y su proteccién.

85. El Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Republlca Islamica del Iran) apoya la idea expresada en la propuesta de
Finlandia, pero no ve muy bien cOomo se podria incorporar un elemento de obligacidn. Conviene con el

representante del Japdn en que la persona que debe informar al empresario no esta identificada de forma
clara.

86. El Sr. RAO (India) dice que parece haber algunos errores de interpretacidn respecto del alcance de
la propuesta. Al principio del debate el representante de Italia sefald un hecho 1mportante, y es que,
si las mercaderias peligrosas se marcan con arreglo a la legislacién aplicable en el pais en que deben
entregarse, la presente disposicion no sea aplicable. En otras palabras, la situacién prevista en la
propuesta ya esta contemplada aunque indirectamente, en el texto actual. La propuesta de Finlandia es
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incompleta en algunos aspectos, dado que no menciona que el cliente o la persona que entregue las
mercaderias peligrosas al empresario tiene que marcar, etiquetar, etc., las mercaderias. Como ese
requisito figura en el texto actual del articulo 9, no se requiere ninguna enmienda.

87. El Sr. SCHROCK {Alemania) estd de acuerdo con el representante de la India.
88. El Sr. NAOR (Israel) dice que su delegacidén apoya la propuesta de Finlandia y sugiere que, para
aclarar la cuestién, la persona que transmita la informacidén al empresario sea la persona que, con

arreglo al inciso b) del articulo 9, tiene la obligacidén de hacerlo.

89. El PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la propuesta de la delegacién de Finlandia
(A/CONF.152/C.1/L.55).

90. Hay 15 votos a favor, 15 en contra y 4 abstenciones.

91. La propuesta de Finlandia no queda aprobada.

Se levanta la sesidén a las 12.35 horas

l2a. sesidn

Miércoles, 10 de abril de 1991, a las 14.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.12
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENCI‘ON SCRRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRAMSPORTE EN EL COMERCIO INTSRNACICNAL (tema 3 del programa)
(continuacidn) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add.l y Add.l/Corr.l y Add.2)

Articulo 9 (continuacidn) (A/CONF.152/C.1/L.21, L.50)

1. El PRESIDENTE sefiala a la atencion de la Comisién el documento A/CONF.152/C.1/L.21, presentado por
la delegacion de Espana. Se indica que la versidn inglesa del proyecto de articulo 9 emplea la expre-
sién "handed over to an operator”. La delegacion de BEspaha ha sugerido que esa expresion deberia ser
"taken in charge by an operator", a fin de que el contenido de la norma esté en armonia con el resto de
la Convencién y, especialmente, con el articulo 3.

2, La propuesta que fiqura en el documento A/CONF.152/C.1/L.2l es remitida al Comité de Redaccidn.

3. Tras un debate sobre el procedimiento entre el PRESIDENTE y el Sr. FATHALLA (Observador, Programa
de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente) con respecto a la admisibilidad de la propuesta presen—
tada por el Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA) que figura en el documento
A/CONF.152/C.1/L.50, el Sr. RUSTAND (Suecia) y el Sr. SOLIMAN (Egipto) hacen suya formalmente la pro-
puesta de que la examine la Comisidén, sin perjuicio de la posicidén gue puedan asumir con respecto a la
modificacion que la propuesta requiere.

4. El Sr. FATHALLA (Observador, Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente) dice gue el
PNUMA estima que el articulo 9, tal como estad redactado, no tiene en cuenta algunos instrumentos
juridicos internacionales, en particular, el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana
en el Mar (SOLAS, 1974), las Reglas de Hamburgo y el Convenio de Basilea de 1989 sobre el control de
los movimientos transfronterizos de los desechos peligrosos y su eliminaciéon. Esos instrumentos
prohiben el transporte, incluida la exportacién, de mercaderias peligrosas salvo gque estén marcadas,
etiguetadas o embaladas de conformidad con diversas normas y reglamentaciones. Ademas, el texto
introductorio del articulo, tal como ha sido redactado por la Comisién, no tiene en cuenta el hecho de
que si las normas y reglamentos a los que ha aludido no se respetan, el transporte de mercaderias
peligrosas podria ser considerado ilicito y tratado en consecuencia.

5. De conformidad con el texto introductorio de la Comisidn, se presume gue el empresario no conoce
el caracter peligroso de las mercaderias que recibe; al mismo tiempo, estaria plenamente facultado en
virtud del inciso a) del articulo a adoptar varias medidas radicales, entre ellas la destruccién de las
mercaderias. El PNUMA tiene grandes. dudas con respecto a esa facultad: resultard técnicamente muy
dificil para un empresario que no conoce el caracter peligroso de las mercaderias adoptar las medidas
correctas al respecto, por licitas que esas medidas puedan ser. Es mas, su accidn podria resultar
contraproducente e incluso destructiva, no solamente para el medio ambiente sino también para él mismo
Y su activo como empresaric. Esa es la razoén por la que, conforme al inciso a) del texto propuesto por
el PNUMA, esas medidas se limitan solamente a las precauciones que deben adoptarse de conformidad con
las normas y reglamentos internacionales o nacionales.

6. Resumiendo, el PNUMA pretende sefialar la existencia de normas y reglamentos internacionales vy
nacionales concernientes a la manipulacién de mercaderias peligrosas, propone que esas disposiciones
regulen la forma de tratar esas mercaderias en virtud del articulo 9 y, de esa manera, procura asegurar
el respeto por parte del empresario de principios ya arraigados cuya finalidad es proteger no sbélo al
medio ambiente sino también sus propios intereses. El PNUMA comprende claramente que el principal
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objetivo del articulo 9 es proteger al empresario liberandolo de cualquier posible obligacién de
indemnizar por los dafios que causen las medidas que adopte en virtud de ese articulo y asegurar gque le
seran reembolsados todos los gastos en que incurra. La propuesta del PNUMA no afecta para nada a ese
objetivo.

7. El Sr. SOLIMAN (Egipto) apoya la propuesta del PNUMA.

8. El Sr. ZHAO Chengbi (China) considera que hay poca diferencia de fondo entre la propuesta del
PNUMA y el proyecto de la Comisidén. Entiende que las "normas y reglamentos internacionales o nacio-
nales" a los que se hace referencia en la propuesta del PNUMA estan incluidos en la expresion "las
normas O reglamentos relativos a mercaderias peligrosas aplicables en el pais donde se entreguen las
mercaderias” que figuran en el proyecto de la Comisién. En definitiva, la delegacién de China prefiere
el texto de la Comisidén. No obstante, aprecia la disposicién mds discrecional propuesta por el PNUMA
para el inciso a). Los empresarios de las terminales de transporte actian de modo muy diferente y en
muy distintos contextos geograficos y de otro tipo; como se ha sefialado, se presume giue ignoran el
caracter peligroso de las mercaderias, y sin embargo, segin el proyecto de la Comisién estan facultados
para adoptar medidas que podrian resultar perjudiciales para el medio ambiente o para la propics inte-
reses. El proyecto del PNUMA no excluye esas medidas sino que simplemente desvia la atencidn de ellas
hacia precauciones autorizadas por normas o reglamentcs internacionales o nacionales, con lo que se
refuerza la posibilidad de un control adecuado.

9. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) considera que los instrumentos internacionales a los que hace refe-
rencia el observador del PNUMA tienen s6lo una importancia limitada para la materia tratada en el

articulo 9. Opta por el proyecto de la Comisién pues es mAs concreto y pertinente para las cuestiones
de las gue se ocupa el articulo.

10. El1 Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabdn) sugiere que la preocupacién del PNUMA con respecto a las normas y
reglamentos internacionales se tenga en cuenta en el proyecto de la Comisién modificando la frase
introductoria con una referencia a las normas o reglamentos pertinentes. El concepto, al parecer,
innovador de indemnizacidn por los dafios resultantes de las precauciones mencionadas en el inciso a)
del texto del PNUMA, podria muy bien incorporarse en el inciso a) dél proyecto de la Comisién.

11. El1 Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Replblica Islamica del Iran) se pronuncia a favor del proyecto de la
Comisién en cuanto al texto introductorio.

12. El sr. FiLIPOvIé (Yugoslavia) dice que la propuesta del PNUMA, si bien es interesante, contempla
la cuestidon desde el punto de vista del derecho internacional piblico y estd relacionada con cuestiones
tales como precauciones, prevencidén y responsabilidad, mientras que la finalidad principal del articulo
del proyecto es cubrir temas concretos de indemnizacién y responsabilidad. A su juicio, el texto de la
propuesta del PNUMA no es apropiado para la Convencién y no puede apoyarlo.

13. El1 Sr. ILLESCAS (Espaifia) tampoco puede aprobar la propuesta del PNUMA. En cuanto al texto intro-
ductorio, el proyecto de la Comisién tiene una base mas amplia, pues las normas o reglamentos a los que
hace referencia podrian ser intermacionales o nacionales, y es mas concreto, pues indica claramente que
son los relativos a las mercaderias peligrosas. Ademds, con respecto al inciso a), recomoce gque la
mayoria de las normas y reglamentos internmacionales o nacionales sobre el tema de las mercaderias
peligrosas cubren, en general, a - todos los tipos de empresarics de tranporte, y no solawente los
empresarios de las terminales de transporte. Si se introducen en el proyecto de Convencion referencias
directas a instrumentos de mayor alcance podrian plantearse dificultades, aungue sélo sea en el derecho
de los tratados, pues ello podria equivaler a abrir inadvertidamente la puerta a interpretaciones mas
amplias de esos instrumentos en detrimento de su alcance y aplicacién. La delegacidén de Espafia pre-—
fiere el texto propuesto por la Comisidén para el inciso a), pues tieme las ventajas de ser claro, de
referirse especialmente al caso de los empresarios de terminales de transporte, y de indicar qué es lo
que el empresario puede y debe hacer en el caso mencionado en el texto introductorio. Otra ventaja es
que sefala medidas concretas y licitas para hacer frente a la situaciénm. )

14. El1 Sr. FALVEY (Estados Unidos de América) es partidario del texto actual, por los motivos gue ha
expuesto el orador anterior. Si bien su delegacién siente un gran respeto por las preocupaciones del
PNUMA, estima que el texto original contiene una norma especial para una serie limitada de circuns-
tancias con las que podria enfrentarse el empresario, permitiéndole adoptar algunas medidas de precau-
cién, todas conformes al derecho vigente, y luego recuperar sus gastos. No obstants, su delegacién
considera también que existe un motivo legitimo de preocupaciém ante la posibilidad de que esa norma
especial pueda considerarse en el futuro la dnica que rige la cuestidn de las mercaderias peligrosas
bajo la custodia del empresario de la terminal de transporte. Por lo tanto sugiere gue el informe de
la Conferencia incluya la informacidén esencial que contiene un informe de la CNUDMI publicado en su
Anuario, volumen XX: 1989 (parr. 124), donde se aclara que ese no es el caso. Hay muchas otras normas
relativas al derecho de repeticién del empresario de la terminal por las responsabilidades en que
podria incurrir frente a terceros al verse obligado a tener en sus locales mercaderias peligrosas.
Podrian tenerse en cuenta las preocupaciones del PNUMA de manera similar, ampliando el parrafo perti-
nente en el texto mismo del informe de la Conferencia a fin de aclarar que la norma especial no excluye
otras normas y reglamentos, incluidos los convenios internacionales que se refieren al marcado,
etiquetado, embalaje y eliminacidén de mercaderias peligrosas, asi como aguellos que podrian establecer

derechos de repeticién que protejan contra la responsabilidad frente a terceros perjudicados por esas
mercaderias. '
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15. El Sr. HORNBY (Canada) dice que su delegacidén se inclina a apoyar la propuesta. Estima que la
finalidad de la norma del articulo 9 es establecer el principio, acorde con los diversos convenios
sobre responsabilidad, de que el empresario de una terminal de transporte puede adoprar determinadas
precauciones al manipular mercaderias peligrosas que no han sido marcadas y que tiene derecho al
reembolso de los gastos en que haya incurrido al hacerlo. El1 articule no tiene por finalidad esta-
blecer normas para la manipulacidén de mercaderias sino que se remite a 'la ley nacional o internacional
aplicable. El texto propuesto por el PNUMA responde mejor a este objetivs, pues aclara gue la Conven-—
cién no establece normas sobre la manipulacidn de las mercaderias peligrosas sino que se limita a la
cuestién mads concreta de la responsabilidad y el reembolso. El nuevo texto propuesto dispone que han
de adoptarse precauciones de conformidad con las normas y reglamentos internacionales o nacionales, sin
limitarse a los indicados en el inciso a) del articulo 9 del proyecto de la Comision.

16. La Sra. PIAGGI DE VANOSSI (Argentina) dice gque su delegacion apoyara al texto original por los
motivos que ha indicado el representante de Espafa.

17. El PRESIDENTE invita a la Comisién a votar antes sobre el texto introductorio del articulo 9
propuesto por el PNUMA en el documento A/CONF.152/C.1/L.50.

18. Por 21 votos contra 6 y 4 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

19. El PRESIDENTE invita a la Comisidén a votar sobre el inciso a) de la propuesta del PNUMA.

20. Por 19 votos contra 9 y 2 abstenciones, queda rechazado el inciso a).

21. El PRESIDENTE invita a la Comisidén a votar sobre el inciso b) de la propuesta del PNUMA.

22. Por 21 votos contra 4 y 6 abstenciones, queda rechazado el inciso b).

23. Queda rechazada la propuesta en su totalidad.

24. Bl Sr. FATHALLA (Observador, Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente) pide al
Secretario Ejecutivo que lea una declaracién de la Organizacidén Maritima Internacional (OMI) sobre el
articulo 9 del proyecto de Convencidon. Se le ha encomendado la presentacién a la Conferencia de esa
declaracion a fin de que pueda quedar constancia de ella en el informe.

25. El1 Sr. BERGSTEN (Secretario Ejecutivo) lee la declaracién. Senala que, de conformidad con el
capitulo VII del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS, 1974),
estd prohibido el transporte maritimo de mercaderias peligrosas salvo que se respeten estrictamente las
disposiciones de ese Convenio sobre el régimen aplicable a esas mercaderias; gue, comoc el SOLAS ha sido
ratificado por 111 Estados, esas disposiciones son legalmente vinculantes en todo el mundo; y que los
requisitos minimos para el transporte de mercaderias peligrosas por todos los modos de transporte,
fijados en las recomendaciones de las Naciones Unidas preparadas por el Comité de Expertos de las
Naciones Unidas en Transporte de Mercaderias Peligrosas gozan de una aceptacion universal andloga. La
declaracioén afiade que no se puede esperar que, en vista de esos antecedentes, ningin empresario se
haga cargo de mercaderias peligrosas que no hayan sido documentadas, marcadas, embaladas y etiquetadas
correctamente; que en el caso de mercaderias peligrosas, las precauciones han de adoptarse sobre todo
en el momento en que el empresario toma las mercaderias a su cargo; gque en ese momento las precauciones
son decisivas en lo tocante a la responsabilidad del empresario o a cualquier exencién de esa respon—
sabilidad; que, al parecer, el texto introductorio del proyecto de articulo 9 no refleja esa situacidn;
Y que ese articulo también parece relacionarse principalmente con las mercaderias peligrosas embaladas
y» tal vez, deba ser modificado por la Comisidén a fin de que incluya la manipulacion por el empresario
de mercaderias peligrosas y sustancias a granel.

26. La declaracién seidala luego que, aunque el proyecto de Convencién basa la responsabilidad en los
darios .causados en las mercaderias, las medidas precautorias que han de adoptarse con respecto a las
mercaderias peligrosas se relacionan necesariamente con los dafos causados por las mercaderias, no
solamente a "personas o bienes®, como indica el proyecto de Convencidn, sino también al medio ambiente;
Y que, si bien lo que interesa a la OMI es principalmente la contaminacién causada por embarcaciones,
la importancia de evitar la contaminacién del medio marino procedente de fuentes situadas en tierra ha
sido a menudo tema de consultas entre la OMI y el PNUMA. La declaracion termina diciendo que, a ese
respecto, debe tenerse en cuenta la necesidad de que el empresario adopte precauciones de urgencia para
evitar, no sblo los dafios a las personas o a los bienes sino también los dafios al medic ambiente que
pueden producirse como consecuencia de la introduccién de sustancias peligrosas en el medio marino,
como puede ser el derrame de esas sustancias después de que el empresario las haya tomado a su cargo.

27. El Sr. RUSTAND (Suecia), explicando su voto, reitera qgue su delegacién no ha apoyado el fondo de
la propuesta sino el derecho del Observador del PNUMA de presentarla.

28. El PRESIDENTE dice que el articulo 9 ha sido aprobado sin enmiendas, a reserva de la decisidn que
adopte el Comité de Redaccién con respecto a la propuesta de Espafia (A/CONF.152/C.1/L.21).

29. El articulo 9, en la forma presentada por la CNUDMI, es remitido al Comité de Redaccidon _en ese
entendimiento.

Articulo 10 (A/CONF.152/C.1/L.15, L.16, L.54)

30. El Sr. SCHROCK (Alemania) presenta la primera parte de la propuesta de su delegacidn contenida en
el documento A/CONF.152/C.1/L.16, que se refiere a la primera frase del parrafo 1 del articulo 10.
Sefiala que el Gobierno del Japén hizo una sugerencia semejante en el parrafo 3 de sus observaciones
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escritas sobre el proyecto de Convenio (A/CONF.152/7). El parrafo 1 del articulo 10 prevé un derecho
de retencién para el empresario durante el periodo en que responda de ellas. En su 22° periodo de
sesiones, la CNUDMI aprobd una propuesta que, en  sustancia, concede al empresario un derecho de
retencion sobre las mercancias por los gastos de servicios prestados después de expirar su periodo de
responsabilidad, segin esta definido en el articulo 3. Esa decision se reflejé detalladamente en el
parrafo 126 del informe de la CNUDMI sobre la labor de su 22° periodo de sesiones (A/44/17), que indica
que la propuesta se aceptd y remitid al grupo de redaccidén. Esencialmente. tal decisidén se incorpora
en la primera parte de la propuesta de Alemania. . El grupo de redaccidén no la recogid, como sefnald la
CNUDMI en el parrafo 207 del informe. Su delegacidén opina que la Conferencia debe aplicar la decisidn
y modificar en consecuencia el proyecto de Convencidn.

31. El1 Sr. OCHIAI (Japdn) dice que su delegacidén apoya la propuesta de Alemania para el parrafo 1 del
articulo 10.

32. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que esa decisién se tomd atendiendo a una propuesta de las delega-
ciones de Finlandia y Suecia. El parrafo 9 de las observaciones escritas de su Gobierno sobre el
proyecto de Convencidén (A/CONF.152/7/Add.1) sefala también que la decisidén no se refleja en ese
proyecto. Por tanto, debe modificarse de acuerdo con la propuesta de Alemania el texto del parrafo 1
del articulo 10, en que la Comisidén va a basar sus deliberaciones.

33. La Sra. SISULA-TULOKAS (Finlandia), el Sr. TARKO (ARustria) y el Sr. HORNBY (Canada) apoyan la
propuesta de Alemania para el parrafo 1 del articulo 10.

34. El1 PRESIDENTE dice que con la propuesta se pretende cubrir el periodc marginal en que el empre-
sario ya no es responsable de las mercaderias pero las tiene adn en su poder. Por ejemplo, los
derechos de almacenaje pueden acumularse después del tiempo en gque la persorna facultada para recibir
las mercancias deberia haberlas recogido.

35. El Sr. FILIPOVIC{ (Yugoslavia) dice gue, segln el sistema juridico yugoslavo el derecho de reten-
cién depende de las mercaderias que sigan en poder del empresario. Po: consiguiente, debe aclararse
que la adicion de las palabras "y después® significa que las mercaderias deben estar aun bajo 1la
custodia del empresario.

36. El Sr. SCHROCK (Alemania) dice que en el derecho de retencion va implicito gue las mercaderias
deben estar en poder del empresario. Tiene dudas en cuanto a la conveniencia de introducir la nocidn
de “tener bajo custodia", pues la Convencidén contiene el principio general de “"hacerse cargo".
Personalmente, preferiria que el parrato se vinculara mas estrechamente al articulo 3, idea implicita
en las conclusiones a que la CNUDMI llegd al respecto en su 22° periodo de sesiones.

37. El Sr. SAPARIAN NEMATABAD (Repiblica Islamica del Iran) dice que su delegacion prefiere el texto
del proyecto de la CNUDMI. El empleo del vocablo “después” puede implicar que no existe limite de
tiempo para el derecho de retenciéon. El empresario podria celebrar un contrato separado sobre los

gastos efectuados después de que las mercaderias se hayan puesto a disposicion de la persoma facultada
para recibirlas.

38. E1 Sr. ROJANAPHRUK (Tailandia) conviene con el representante de Yugoslavia en que el derecho de
retencion no tiene nada que ver con el periodo de responsabilidad. La finalidad de la propuesta de
Alemania es cubrir todo el periodo de custodia por el empresario, pero la frase, tal como esta, lo
cubre de todos modos, pues no puede haber derecho de retencidén si no hay mercaderias que retener.

Sugiere que la primera frase del parrafo 1 del articulo 10 termine con las palabras "respecto a esas
mercaderias”.

39. E1 sr. SOLIMAN (Egipto) observa que, de conformidad con el parrafo 1 del articulo 10 del texto de
la CNUDMI, el empresario no tendrd prioridad especial en el ejercicio de su derecho sobre las merca-
derias. Por tanto, apoya la enmienda propuesta, gque reforzara el derecho de retencién del empresario.

40. El Sr. AL-ZABEN (Arabia Saudita) dice que no se opondra a la adicidén de las palabras "o después” a
la primera frase del parrafo 1 del articulo 10. Sin embargo, segin el articulo 3, el periodoc de
responsabilidad del empresario comienza cuando recibe las mercaderias y termina cuando las entrega al
cliente. ;Quién sera responsable si las mercaderias sufren danos después?

41. El Sr. SULEIMAN (Nigeria) considera satisfactorio gue se refuerce el derecho de retencidén de que
disfrutard el empresario en virtud de la propuesta de Alemania.

42. El Sr. LEBEDEV (Unién de Replblicas Socialistas Soviéticas) se muestra reacio a aceptar la
enmienda propuesta. La adicién de las palabras "o después“ puede crear un desequilibrio entre los
derechos y deberes respectivos de las partes que aceptan la Convencidén. El periodo de prorroga no esté
definido; puede ser una semana, un afic o incluso mas. Por otra parte, el periodo de responsabilidad
del empresario es el definido en el articulo 3; termina cuando el empresario pone las mercaderias a
disposicion del cliente. Sin embargo, con arreglo al articulo 10 puede retemer las mercaderias
pos?eriormente. El término “retencidén® puede tener diferentes significados en distintos sistemas
Juridicos; puede interpretarse en el sentido de que las mercaderias pueden mantenerse en el mismo

lugar, o de que pueden mantenerse dondequiera que estén. Asimismo, la adicién de las palabras "o
después” en la primera frase puede chocar con la segunda frase del parrafo, que se refiere a algln
acuerdo “que amplie" los derechos de garantia del empresario sobre las mercaderias. También ese

termino puede resultar equivoco si, como en ruso, significa una prérroga. En definitiva, estima que la
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enmienda propuesta no ocasionard ninguna mejora practica en la relacién entre el empresario y ?l
cliente. Es cierto qgue el objetivo de la enmienda. es facilitar las operaciones de transporte después
‘de vencido el periodo de responsabilidad del empresario, pero es poco seguro que la relaciém contrac—

tual entre el empresario y el cliente continle una vez que las mercaderias ya no estén a cargo del
empresario.

43. E1 Sr. RUSTAND (Suecia) ve con sorpresa las objeciones expresadas acerca de la propuesta de
Alemania para el parrafo 1 del articulo 10, pues no se trata de una verdadera emmienda del texto del
documento A/CONF.152/5, sino simplemente de una correcciéon de ese texto para armonizarlo con el
aprobado por la CNUDMI en 1989. El origen de la dificultad actual radica tal vez en la redaccién del
articulo 3, segin el cual el periodo de responsabilidad termina con la entrega de las mercaderias al
cliente, o bien cuando se ponen a su disposicién. Naturalmente, el derecho de retencién debe cesar
cuando el cliente paga su deuda al empresario o cuando el empresario ejerce su derecho, de conformidad
con el derecho nacional aplicable, a vender las mercaderias. Pero seria injusto que, cuando el cliente
se presentara a recoger las mercaderias, el empresario se viese obligado a entregarlas sin indemni-
zacién de los gastos extraordinarios efectuados a causa de una demora imputable al cliente.

44. Bl PRESIDENTE dice que en el sistema juridico francés el derecho de retencién cubre todos los
gastos que ocasiona el almacenamiento de las mercaderias.

45. El Sr. WOOLLEY (Instituto de Arrendadores Internacionales de Contenedores), que hace uso de la
palabra por invitacién del Presidente, pregunta al representante de Alemania si es el derecho nacional

el aplicable al deber de cuidado que entranan los servicios prestados después de terminar el periodo de
responsabilidad del empresario.

46. El Sr. SCHROCK (Alemania) responde afirmativamente.

47. El1 Sr. RAO (India) dice que la propuesta de Alemania para el parfafo 1 del articulo 10 es acep-
table y puede apoyarla. En el sistema juridico indio, el principio que consagra la propuesta se
encuentra en el contrato de depbdsito: si el depositario presta servicios vinculados a sus deberes en
relacién con las mercaderias depositadas, tiene derecho, a falta de una disposicidn contractual en
contrario, a retenerlas hasta que se le hayan abonado debidamente esos servicios. Si se considera que
la propuesta es demasiado amplia, puede afadirse una disposicién en el sentido de gue el derecho de
retencién cesard cuando se hayan abonado al empresario los gastos y los créditos devengados. Ello
expresaria una idea que ya va implicita en la enmienda propuesta.

48. El Sr. SCHROCK (Alemania) dice que el texto actual de la enmienda es suficiente a ese respecto.
49. El PRESIDENTE dice que la adicién sugerida por el representante de la India puede constituir una
aclaracion atil y el Comité de Redaccidén puede incorporaria. Invita a la Comisiébn a votar sobre la

propuesta de Alemania en relacidn con el parrafo 1 del articulo 10 (A/CONF.152/C.1/L.16).

50. Por 2] votos contra 7 y 8 abstenciones, gueda aprobada la propuesta.

51. El Sr. SCHROCK (Alemania), presentando la propuesta, contenida en el documento A/CONF/152/C.1/L.16,
de suprimir el parrafo 3 del articulo 10, observa que los parrafos 1 y 3 del mencionado articulo se
refieren a cuestiones diferentes. El parrafo 1 introduce el concepto de un derecho de retencidén sobre
las mercaderias, derecho gue no facultara necesariamente al empresario para venderlas, salvo gue asi lo
permita la legislacién nacional. La primera frase del parrafo 3 parece establecer una norma de derecho
internacional privado al disponer que el derecho a vender las mercaderias se rige por la legislacién
del lugar donde se encuentren las mercaderias; esa es, al menos, 1la interpretacion dada por los
miembros de la delegacién de los Estados Unidos en un articulo publicado en octubre de 1590 en el
Journal of Maritime Law and Commerce. Durante la labor preparatoria de la Conferencia se aceptd que
los posibles conflictos entre el derechc de venta y cualesquiera de lcs derechos de propiedad de
terceros sobre las mercaderias no debia abordarse en la Convencién. No cobstante, la segunda frase del
parrafo 3 excluye del derecho de venta de los contenedores, paletas u otros elementos andlogos de
transporte o embalaje, dejando asi aparentemente de lado la norma de derecho internacional privado. En
consecuencia, todo el parrafo es algo oscuro. En victud de una interpretacidén literal Jde la segunda
frase, la norma de derecho internacional privado contenida en la primera frase no seria aplicable lo
que abriria el paso a la aplicacién de los principios generales del derecho internacional privadc.

52. El Gobierno de Alemania abriga dudas acerca de la divisidon de la norma de de derecho internacional
privado entre diferentes categorias de mercaderias. La primera frase del texto establece una norma
unificada para los bienes muebles en general, pero esa norma va seguida inmediatamente de una dispo-
sicidn que implica que los contenedores quedaran sujetos a lo que disponga la legislacién nacional
aplicable. Sera mejor que el proyecto no - incluya ninguna disposicién acerca de los derechos de
propiedad de terceros sobre las mercaderias. Todas las cuestiones relativas a la venta de las merca-
derias y a los derechos de los terceros sobre éstas deben regirse por la legislacidén nacional aplicable
segin los principios generales del derecho internacional privado.

53. El Sr. TARKO (Austria) apoya la propuesta de suprimir el parrafo 3. La primera frase del parrafo
no es {til: se limita a formular una norma de derecho. internacional privado sin ningin intento de
unificacién, mientras que la finalidad de la Convencidén es unificar el derecho sobre la materia. Una
simple referencia a la legislacién del pais donde se encuentren las mercaderias no afiade nada y la
frase puede muy bien suprimirse. En cuanto a la segunda frase, no se precisa lo que se supone que ha
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de suceder con los contenedores, paletas y otros elementos de transporte o embalaje. ¢Estad facultado
el empresario para venderlos? ¢Se rige esa cuestion por la legislacién nacional y, er tal caso, por
qué legislacidén nacional?  Si la Comisidn decide suprimir el parrafc 3, debe suprimir también el
parrafo 4; sin el parrafo sobre el derecho a vender las mercaderias, no hay necesidad de estipular en
qué forma se ha de ejercer ese derecho.

54. El Sr. SULEIMAN (Nigeria) dice que su delegacidn apoyard la propuesta de suprimir el parrafo 3,
siempre que la Convencidén salvaguarde el derecho del empresario a vender todas las mercaderias o parte
de ellas para sufragar sus gastos.

55. E1l Sr. FILIPOVIC (Yugoslavia) apoya la propuesta de Alemania para que se suprima el parrafo 3 por
las razones dadas por el patrocinante. )

56. El Sr. WOOLLEY (Instituto de Arrendadores Internacionales de Contenedores), habiando por invi-
tacién del Presidente, dice que la propuesta de Alemania no afectarid materialmente a la industria que
€1 representa. Para la informacién de gquienes no estan familiarizados con la industria de arrenda-
miento de contenedores, sera Gtil explicar como surgid ese tipo de disposicidn.

57. El1 Instituto de Arrendadores Internacionales de Contenedores es la asociacibén comercial que se
ocupa del arrendamiento internacional de contenedores y sus observaciones sobre el proyecto de Convenio
figuran en el documento A/CONF.152/7. Para comprender por gqué aparece en el parrafo 3 del articulo 10
la excepciéon respecto de los contenedores, paletas u otros elementos analogos es necesario tener una
idea de las relaciones comerciales correspondientes. En el mundo hay 6,2 millones de unidades equiva-
lentes a un contenedor de 20 pies, permanentemente marcadas con el <bdigo del propietario, que esta
registrada en la Oficina Internacional del Contenedor; ademas, cada contenedor tiene su numero par-
ticular. Los contenedores son medios de transporte permanentes con una vida 0til aproximada de 7 a
15 afios. No son mercaderias en un sentido general y se rigem por la convencidén aduanera sobre conte-
nedores, gue permite su entrada en un pais como instrumentos de transito internacional exentos del pago
de derechos. La mitad de los contenedores existentes en el mundo son de propiedad de empresas de
arrendamiento, la otra mitad a compaiiias de navegacidén; los contenedores de propiedad de las empresas
arrendadoras se arriendan a compaiiias de navegacién que los utilizan. Los plazos por los que se
arriendan son muy inferior a la de su vida Gtil: de dos meses a cinco afos. Mientras los contenedores
estan arrendados a las compahias de navegacidon, la empresa arrendadora no sabe dénde se encuentran.
Cuando el contenedor se arrienda, sale de un depdsito donde ha estado almacenado; cuando se devuelve a
la empresa arrendadora vuelve al depdsito. En el mundo hay aproximadamente 1.000 depbsitos y las
relaciones entre depdsitos y empresas de arrendamiento y entre depdsitos y compafiias de navegacién se
regulan mediante contratos. Una de las preocupaciones del Instituto es que, si no se procede al debido
cuidado, los depbsitos puedan considerarse como terminales.

58. No obstante, su principal preocupacidén es que una compaiia de navegacion se declare en guiebra y
deje contenedores en un terminal. El Instituto comnsidera que el terminal debe poder vender los conte-
nedores pertenecientes a la empresa de arrendamiento y estima gque, en virtud de las leyes de muchos
paises representados en la Conferencia el terminal tiene el derecho de retencién, pero que ese derecho
no le confiere necesariamente la facultad de vender los contenedores. En algunas circunstancias quiza
haya un derecho de venta, pero de ordinario sdlo mediante una orden judicial. La propuesta de Alemania
para que se suprima el parrafo 3 del articulo 10 volverd, tal como la interpreta el orador, a colocar
la cuestién en el parrafo 1, lo que otorga al empresario el derecho de retencidén sobre las mercaderias,
es decir, sobre los contenedores con las demds mercaderias que se encuentren en ellos. Luego se
aplicaria la legislacién nacional en 1lo que respecta a la naturaleza de ese derecho de retencién.
Aungque en muchos paises esa naturaleza es bastante clara, en los Estados Unidos de América seria
confusa. En definitiva, el Instituto es partidario de que se conserve el parrafo 3. Ello permitiria
formular una reclamacidén, o daria la posibilidad de satisfacer un crédito mediante la venta, en la
medida en que la autorice la legislacién ‘del Estado donde se encuentren las mercaderias, con excepcidn
de los contenedores, paletas o elementos analogos. Dicho parrafo ofreceria tambiém a un abogado que
actie en un sistema de common law una ilustracidén de lo que se entiende por el derecho de retencidén. A
falta de esa disposicién, los abogados de paises como los Estados Unidos probablemente se preguatarian
qué significa el derecho de retencién. -La situacién resultante seria muy confusa. En la actualidad,
es probable que en los Estados Unidos haya jurisdicciones en que exista un derecho de venta y otras en
que no exista. El orador no conoce ninguna decisién que confiera un derecho de venta, perc hay algunas
que impedirian esa venta.

59.. El Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Republica Islamica del Iran) apoya la propuesta de Alemania para que se
suprima el parrafo 3.

60. El Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que, a juicio de su delegacidém, el derecho de retencidédn y el
derecho de venta del empresario son conceptos juridicos totalmente distintos, pero que deben vincularse
a un nivel determinado. Si al empresario sélo se le otorga el derecho de retencidn, y se le priva del
derecho de venta, no podra obtener una indemnizacién adecuada. Ello causara considerables dificultades
a los empresarios y aun puede determinar su quiebra. La legislacidén sobre el derecho de retencién
varla mucho de un pais a otro y el proyecto de Convencidn pretende resolver esos conflictos de leyes y
establecer una cierta uniformidad en la materia. El texto actual tiene en cuenta los derechos e inte-
reses del empresario y las diferencias entre las legislaciones nacionales. Por tanto, la delegacidén de
China no puede apoyar la propuesta de Alemania para gue se suprima el parrafo 3.

6l. El Sr. ROMAN (Bélgica) sefiala que su delegacion comprende plenamente las razones d= la propuesta,

pero como la Convencidn estad destinada a aplicarse en todo el mundo, perefiere mantener el parrafo 3 en
aras de la claridad.
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62. El1 Sr. RUSTAND (Suecia) dice que el problema de la Convencién es que su efecto es muy reducido en
1o que se refiere a la unificacidén del derecho a vender las mercaderias, al remitirse a la legislacidn
nacional aplicable. La delegacion de Suecia habria preferido que la Convencidon contuviera normas con
ese efecto, pero reconoce que es imposible introducirlas en esta Gltima etapa de su examen. Suecia no
tiene problemas con la segunda frase del parrafo 3, ya que sus propias leyes son suficientes para
cubrir la materia. No obstante, cree que, desde un punto de vista estrictamente ldgico y juridico, se
puede suprimir muy bien la totalidad del parrafo 3 y, en consecuencia, el parrafo 4 también.

63. El Sr. ABASCAL (México) dice que su delegacidn prefiere mantener el texto tal como lo redactd la
Comisién y no estd de acuerdo en que la primera frase del parrafo 3 no ahade nada a la Convencidén. La
referencia a la legislacioén del pais donde se encuentren las mercaderias constituye una estipulacién
concreta e importante que ayuda a satisfacer el objetivo de la uniformidad, algo particularmente Gtil
en vista de las diferencias entre las legislaciones nacionales gue el debate ha puesto de relieve.
Otro motivo para mantemer el texto, sugerido por el representante del Instituto de Arrendadores Inter-
nacionales de Contenedores, es que facilitaria la aceptacidon general del Convenio. Por Gltimo, el
parrafo declara expresamente que el empresario tiene derecho a vender las mercaderias, aun cuandc ese
derecho esté supeditado a la legislacién del pais donde se encuentren las mercaderias. Ello haria la

Convencién mas atractiva para los empresarios de terminales, pues garantizaria mas efectivamente sus
derechos.

64. El Sr. NAOR (Israel) apoya la propuesta de Alemania para que se suprima el parrafo 3 del

articulo 10. Su delegacién considera que el parcafo 4 también debe suprimirse y solicita la opinién de
Alemania al respecto.

65. La Sra. ZAWITOSKI (Estados Unidos) dice que su delegacidén no puede apcyar la propuesta de Alemania
para que se suprima el parrafo 3 por las razones que han expuesto los representantes de China, México y
el Instituto de Arrendadores Internacionales de Contenedores. La primera frase del parrafo anade algo
a la Convencidén por lo que respecta a los Estados Unidos, porque su pais tiene quizad hasta 50 legis-
laciones diferentes sobre el derecho del empresario a vender laz mercaderias gue ha retenido. Por
tanto, considera que se necesita la fuerza de una disposiciéon de un tratado para dar cierta uniformidad
a las leyes dentro de su propio pais, para no hablar de la uniformidad a 2scala mundial.

66. El Sr. FILIPOVI( (Yugoslavia) dice que el problema realmente reside en la estipulacidon de una
norma de derecho internacional privado en el parrafo 3, porque si la Convencién implica que para el
derecho de venta es irrelevante la cuestidén de la legislaciébn, deberd aplicarse la nacional que no se
verd afectada por el instrumento internacional. En los casos en que exista el derecho de venta, la
cuestién mas importante es cdémo se han de vender las mercaderias, es decir privada o piblicamente.
Como esas cuestiones no pueden quedar comprendidas en el Convenio, la supresién del parrafo 3 eliminara

la norma de derecho internacional privadc y no contribuirid a introducir el derecho de venta en una
legislacién nacional.

67. El Sr. SCHROCK (Alemania) dice que la segunda frase del parrafo 3 no refleja una afirmacidn
contenida en el articulo publicado en el Journal of Maritime Law and Commerce al que se ha referido
anteriormente, a saber, que la CNUDMI ha convenido en gue los contenedores ya marcados como de pro-
piedad de arrendadores terceros no deben estar sujetos a venta. Lo que se afirma es simplemente que la
frase anterior no serd aplicable a los contenedores.

68. Antes de que la Comisién proceda a votar sobre la propuesta de su delegacién respecto del
parrafo 3 del articulo 10, el orador desea saber cual es el principio que se sometera al voto de la
Comisién: 1la norma unificada de exclusién del derecho de venta con respecto a los contenedores; o la
cuestién de que con respecto a los contenedores deben aplicarse las normas generales de derecho inter-
nacional privado, y respecto a cualesquiera otros bienes muebles la norma unificada de derecho inter-
nacional privado, que se refiere al lugar donde se encuentren las mercaderias.

69. El PRESIDENTE dice que resulta claro de los antecedentes histéricos del parrafo 3 del articulo 10
que la disposicién establece una norma de derecho unificada; es mas, la primera frase contiene una
norma general en gue se reconoce gue el empresario tiene derecho a vender las mercaderias sobre las gue
ya ha ejercido su derecho de retencién. Por consigquiente, la disposicion no puede interpretarse como
una norma de derecho internacional privado. El Presidente duda gue algin Estado representado en la
Conferencia desee que el empresario, habiendo ejercido su derecho de retencidén sobre las mercaderias,
no pueda ejercer el derecho de venderlas y. en consecuencia, desee que se descarte el texto actual. Si

la referencia a la legislacién del pais donde se encuentren las mercaderias no es estrictamente nece-
saria, puede suprimirse.

70. El Sr. ABASCAL (México) dice qgue su delegacidén no puede aceptar la supresidn de esa referencia,

pues ello plantearia un conflicto directo entre la Convencién y algunas disposiciones constitucionales
de México.

71. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que en el caso de un Estado federal compuesto de 50 Estados, la
referencia a la legislacién aplicable quizad no tenga una acepcidén uniforme.

72. El Sr. ZHAQ Chengbi (China) dice que si la Convencién estipula claramente que el empresario tiene
derecho a la venta, se habra progresado mucho hacia la unificacién de las leyes nacionales. Si la
Comisién vota en contra de la propuesta aiemana de suprimir el parrafo 3, es evidente gue el texto de
1? CNUDMI requerird modificacidn. Coincide con la sugerencia del Presidente de que convendria examinar
s1 la Comisidon debe mantener la referencia al derecho del Estado donde se encuentren las mercaderias.




73. La Sra. ZAWITOSKI (Estados Unidos) dice que su delegacidon coincide con el Presidente en gue, si se
mantiene el paArrafo 3, se podrian suprimir las palabras “en la medida en que lo autorice la leglslacxon
del pais donde se encuentren las mercaderias®.

74. El1 Sr. SCHROCK (Alemania) estima que no se ha contestado convincentemente a la pregunta gque ha
hecho acerca de la interpretacién de la segunda frase. En su propia calidad de juez, cree que un juez
que tuviera que resolver un caso exclusivamente sobre la base del texto de dicha frase, sin referencia
a los antecedentes, no sabria como interpretar la primera parte de la frase.

75.  El Sr. MESCHERYAK (Repiblica Socialista Soviética de Ucrania) dice que la propuesta de Alemania
tiene méritos sin duda alguna y merece un examen mas a fondo. Ahora bien, los problemas ¢ue plantea se
podrian resolver si el texto del parrafo fuera mas explicito, aungue debe decir que, por lo que se
refiere a su delegacion, el texto actual es suficientemente flexible y estid debidamente equilibrado.

76. El Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Repiblica Islamica del Iran) dice que, de suprimirse el parrafo 3, la
venta de las mercaderias retenidas resultaria imposible, ya que no se mencionaria la posibilidad de
vender. Si a pesar de todo se suprime, la ldgica aconsejaria que se suprimiese el parrafo 4, que se
inspira en una idea enunciada en el parrafo 3.

77. E1 PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la propuesta de Alemania en favor de suprimir el
parrafo 3 del articulo 10 (A/CONF.152/C.1/L.16).

78. Por 21 votos contra 9 y 3 abstenciones; gueda rechazada la propuesta.

79. El PRESIDENTE dice que ia Comisidn puede resolver ahora si desea modificar el parrafo 3; las
delegaciones pueden estudiar la posibilidad de suprimir la frase "en la medida en que lo autorice la
legislacion del pais donde se encuentren las mercaderias", aunque sabe gque la supresidn originaria
graves problemas para algunos paises, entre ellos México.

80. El1 Sr. SCHROK (Alemania) plantea una cuestidon de orden y pide que todas las propuestas de enmienda
del parrafo 3 se distribuyan por escrito antes de ser examinadas.

Se levanta la sesién a las 17.35 horas

13a. sesidn

Jueves, 11 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.13
EXAMEN DE 1LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENIO SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS

EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacidén) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add.1 y Add.1l/Corr.l y Add.2)

Articulo 10 (continuacién) (A/CONF.152/C.1/L.15, L.54)

1. El PRESIDENTE se refiere al debate habido al final de la sesidn antericr acerca del parrafo 3 del
articulo 10 y en eéspecial la frase relativa a la legislacién del pais donde se encuentren las merca-
derias, y dice que, si bien esa referencia al derecho local no conduce a la uniformidad de la ley que
el Convenio trata de alcanzar, su supresién plantearia problemas constitucionales a algunos Estados.
Por otra parte, otros Estados quizd estimen gue la frase es una adicién innecesaria, peto no la

consideran como positivamente perjudicial. Ep tales circunstancias, desea cerrar el debate sobre la
cuestién.

2, El Sr. OCHIAI (Japdn) apoya plenamente el punto de vista del Presidente. La supresidén de la frase
"en la medida en que lo autorice la legislacién del pais donde se encuentren las mercaderias® quiza
permitiria interpretar que el texto faculta al empresario a ejercer el derecho a vender incondicional-
mente las mercaderias, lo gque muchos Estados considerarian perjudicial.

3. El Sr. OURZIK (Marruecos) presenta la propuesta de su delegacién relativa al parrafo 3 del
articulo 10 (A/CONF.152/C.1/L. 54) y dice que su finalidad es elucidar un punto que no gueda claro en
otras disposiciones de la Convencién: 1la condicién juridica de los contenedores vacios que estén en
una terminal de transporte, que deberian ser considerados como mercaderias a efectos de la Convencidn.

4. El PRESIDENTE dice que el parrafo 3 del articulo 10 en su forma actual soélo permite que el
empresario venda contenedores en caso de reclamacién por las reparaciones o las mejoras qgue haya
efectuado en ellos. A su juicio, la propuesta tiene por finalidad considerar que los contenedores
vacios son mercaderias para que el empresario pueda ejercer en su caso un derecho de retencida.

5. El Sr. OURZIK (Marruecos) confirma esta interpretacion.
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6. El Sr. WOOLLEY (Instituto de Arrendadores Internacicnales de Contenedores), haciendo uso de la
palabra por invitacion del Presidente, dice que la propuesta de Marruecos seria muy dificil de aceptar,
por dos razones. Primero, a su juicio no deberia existir el derecho a vender contenedores, vacios o
llenos, ya que pertenecen a una parte gue no participa en la reclamacibn. En segundo lugar, la
definicién de los contenedores vacios como mercaderias a efectos de la Convencidn causaria problemas.
En el mundo hay un millar de depdsitos industriales en los gque suelen almacenarse los contenedores
vacios. Si estos contenedores quedaran definidos como mercaderias, existiria el peligro real de que
esos depOsitos fueran considerados como terminales de contenedores. En la actualidad las relaciones

entre esos depdsitos y las compafiias arrendadoras y las empresas de transporte maritimo se basan en
acuerdos contractuales.

7. El Sr. ZHAQO Chengbi (China) dice gque el hecho de considerar que los contenedores vacios son
mercaderias podria causar muchos problemas que no sdlo afectarian al cliente sino también a los
intereses de terceros. Por consiguiente, no puede apoyar la propuesta.

8. El Sr. LARSEN (Estados Unidos de América) tampoco puede apoyar la propuesta, por las mismas
razones que el representante de China.

9. El Sr. OURZIK (Marruecos) reconoce que la cuestién plantea el problema de los terceros, pero se
pregunta de qué modo el empresario podra recuperar sus gastos si el dueno de los contenedores o la
persona facultada para hacerse cargo de ellos no los reclama. Comprende perfectamente la postura del
Instituto de Arrendadores Internacionales de Contenedores. Su delegacidén sélo queria aclarar una
situacién que no esta prevista en la Convencidn, pero no pedirad que se vote sobre su propuesta.

10. El orador presenta la propuesta de su delegacioén relativa al parrafo 4 del articulo 10, cuya
finalidad es gue el empresario tenga la posibilidad de escoger a una de las tres personas con respecto
a las cuales "debera hacer un esfuerzo razonable para dar aviso de la venta que se propone realizar®,
en vez de tener que notificarlo a las tres personas, que son el duefio de las mercaderias, la persona de

quien las haya recibido, y la persona facultada para recibirlas de manos del empresario, como requiere
actualmente el texto.

11. El Sr. MORAN (Espafa) considera que la propuesta de Marruecos podria ir en detrimento de los
derechos del dueno de las mercaderias, ya que no seria obligatorio avisarle. El texto actual estipula
acertadamente que deberd hacerse "un esfuerzo razonable® para avisarle; esto significa, por ejemplo,
enviarle un mensaje por fax. Considera que no puede apoyar la propuesta de Marruecos.

12. El Sr. LEBEDEV (Unidn de Repiblicas Socialistas Soviéticas) toma nota de que con arreglo al texto
actual el empresario tiene que informar a las tres personas y afirma que quizad pueda suponerse que el
hecho de no avisar a alguna de ellas significa que el empresario no puede vender las mercaderias, ya
que no ha cumplido todas sus responsabilidades con arreglo a la Convencién. No obstante, en la prac-
tica esta situacion no seria aceptable. En todo caso, una interpretacién de este tipo del parrafo 4 no
seria adecuada, ya que en &l sblo se pide "un esfuerzo razonable". Si, por ejemplo, el empresario no
conoce la direccién de una o incluso de dos de las personas de que se trata, pero informa a la tercera,
esto constituird un esfuerzo razonable por avisar, y en tal caso el empresario estara facultado para
vender las mercaderias. Dicho de otro modo, esta posibilidad ya existe en el propio texto de la dispo-
sicibn actual. Por consiguiente, no es necesario modificar su redaccién.

13. El Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Repiblica Islamica del Iran) esta de acuerdo con el representante de
Espaiia en que es preferible mantener el texto actual del parrafo 4. ‘

14. El Sr. TARKO (Austria) dice que vender las mercaderias es un remedio radical y que, por consi-
guiente, el empresario tiene que avisar a todas las personas interesadas. A su juicio, las palabras
"un esfuerzo razonable" constituyen una formulacidén flexible y satisfactoria. Si no se conoce la
direccién de una persona, bastaria con "un esfuerzo razonable® por entrar en relacién con ella.

15. E@ Sr. SCHROCK (Alemania) apoya plenamente las observaciones formuladas por el representante de
Austria. En sustancia, el parrafo 3 del articulo 10 hace gue el derecho de retenciém sea un "vinculo®
cuyo efecto juridico es que el empresario pueda probablemente vender las mercaderias auaque no sean
propiedad de su cliente. En consecuencia, deberd efectuar por lo menos un esfuerzo razonable para
avisar al duefio real de las mercaderias. Por ejemplo, en el caso de un producto de mucho valor es
indispensable que se informe a su duefio de su venta inminente.

16. El PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la procpuesta de Marruecos relativa al parrafo 4
del articulo 10 (A/CONF.152/C.1/L.54).

17. Por 21 votos contra 2.y 6 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

18. La Sra. ZAWITOSKI (Estados Unidos) presenta la enmienda del articulo 10 (A/CONF.152/C.l1/L.15)
propugnada por su pais y dice que 1la propuesta de su delegacién concede una garantia real en caso de
mercaderias no reclamadas o abandonadas con respecto a los gastos no pagados o a las reclamaciones a
que tenga derecho el empresario. La propuesta trata de abordar el problema del tiempc que tiene que
esz.)etax el empresario antes de pedir una garantia real sobre esas mercaderias e iniciar el proceso de
aviso y venta mencionado en los parrafos 3 y 4 del articulo 10. La propuesta intenta especificar un
pPlazo uniforme, transcurrido el cual las mercaderias se consideraran abandonadas. De no existir una
disposicidén de esta clase, el plazo se regira por el derecho nacional o lccal y variara ampliamente
segin los Estados. Una disposicién de esta clase fomentaria la certidumbre y proporcionaria una
definicion uniforme de cuando puede considerarse que las mercaderias han sido abandonadas, a efectos de
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conseguir una garantia real. Aunque su delegacién ha propuesto un nuevo parrafo 5 y que se incorpore
la segunda oracibén del parrafo 3 en un nuevo parrafo 6, confia en que la votacién sobre la cuestidn se
centre en el principio en que se basa la propuesta. Si se acepta la propuesta, podrad encargarse al

Comité de Redaccién que perfeccione el texto y que decida en qué lugar del articulo 10 debe figurar el
texto modificado.

19. El Sr. ROMAN (Bélgica) indica que su delegacidén ha presentado una propuesta simiiar relativa al

plazo de responsabilidad establecido en el articulo 3 y apoya plenamente la propuesta de los Estados
Unidos.

20. El1 Sr. TARKO (Austria) siente algunas dudas respecto de las consecuencias del nuevo parrafo S
propuesto para el articulo 10. Como ha explicado la representante de los Estados Unidos, transcurrido
cierto plazo el empresario podria considerar que las mercaderias estan "abandonadas". En derecho
austriaco, la palabra "abandonado" significa que las mercaderias se entregan directamente al empre-
sario, el cual puede hacer lo que quiera con ellas. Su delegacidon podrd apoyar la propuesta si se
redacta de tal manera que el abandono no signifique que el empresario puede hacer lo que quiere, sino

que represente simplemente la primera fase de un proceso que conduzca al derecno a vender las
mercaderias.

21. El1 Sr. ZHAO Chengbi (China) opina que el plazo de responsabilidad transcurrido el cual el
empresario puede tratar las mercaderias como abandonadas es demasiado corto y se pregunta cuantos dias

podrian considerarse como plazo razonable. La propuesta es aceptable en principio pero reguiere una
redaccién mas cuidadosa.

22. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice gue su delegacidn opina que en el fondc la propuesta de los Estados
Unidos ya se deduce del articulo 3, puestc gue las palabras "las ponga a su disposicién® supore dar
aviso y pedir que alguien recoja las mercaderias. Si el cliente o la persona facultada para bhacerse
cargo de las mercaderias no lo hace, el empresario estard facultadc para venderlas. Dicho de otro
modo, el Gnico elemento que anade la propuesta de los Estados Unidos es 1a especificaciéon del plazo que
ha de transcurrir para tener derecho a la venta. A juicio de su delegacidn, un plazo especifico no es
necesario y haria que la situacién fuese menos flexible; seria mejor que ¢l empresario pudiera decidir
segin las circunstancias. Conviene con el representante de Austria en que el concepto de "“abandono”

podria causar problemas. No obstante, puede aceptar la propuesta, ya gue nc considera que se trate de
una cuestion de importancia.

23. El1 Sr. OCHIAI (Japon) dice que los empresarios de terminales que se vean perjudicados de esa
manera deberian tener derecho a vender las mercaderias. Por consiguiente, su delegacién no puede
apoyar la propuesta de los Estados Unidos.

24. El Sr. ABASCAL (México) dice que es frecuente que los clientes no reclamen sus mercaderias y las
abandonen. La propuesta de los Estados Unidos resuelve esta cuestion de manera razonable, y por
consiguiente su delegacidén la apoya.

25. La Sra. ZAWITOSKI (Estados Unidos), en respuesta a una pregunta del PRESIDENTE, dice que ese
periodo podria ser de 90 dias. MNo obstante, su delegacidén estid dispuesta a estudiar otras posi-
bilidades.

26. Bl Sr. HORNBY (Canadd) dice que su delegacién apoya la propuesta de los Estados Unidos, que a su
entender afdadira un elemento de certeza a la disposicién. Con respecto a las observaciones hechas por

el representante de Suecia, sefiala que el periodo de responsabilidad que se describe en el articulo 3
es bastante vago.

27. La Sra. SISULA-TULOKAS (Finlandia) dice que la propuesta de los Estados Unidos crea mas problemas
de los que resuelve.

28. El Sr. CHRISTOV (Bulgaria) considera que la propuesta de los Estados Unidos es digna de apoyo.

29. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) dice que su delegacién apoya plenamente la propuesta de los Estados
Unidos.

30. El Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabon) dice que todo el mundo conoce el problema de la falta de espacio
en los puertos y ammaraderos, debido a yue los clientes no recogen puntalmente sus mercaderias. No
obstante, su delegacidén alberga ciertas dudas acerca de si debe incluirse la propuesta de los Estados
Unidos en el proyecto de Convenio. En primer lugar, en el articulo 3 no se ha definido aln la duracién
del periodo de responsabilidad, por lo que resulta dificil indicar en qué momento el empresario tendra
derecho a vender las mercaderias o a disponer de ellas. En segundo lugar, deben tenerse en cuenta
también los distintos niveles de desarrollo de los paises que intervienen en el comercio interna-
cional. Algunos paises, como los que carecen de litoral, son totalmente dependientes de otros, y por
ello les sera dificil aceptar una norma obligatoria que fije un plazo a partir del cual los empresarios
de terminales podran vender las mercaderias o disponer de ellas. Si se toman en consideracién esos
puntos, su delegacidén podra apoyar la propuesta.

31. El1 Sr. FRANCONI (Instituto Argentino Uruguayo de Derecho Comercial), tomando la palabra por
invitacidon del Presidente, dice que la Comisién no deberia adoptar la propuesta de los Estados Unidos.
En la legislacién nacional gue él1 conoce se hace una clara distincién entre el procedimiento para
ejercer el derecho de retencidén de las mercaderias y el pxocedlmxenLo que se sigue en caso de abandono
© renuncia. En el 4ltimo caso, es necesario obtener autorizaciém judicial, la cual determinard si ha
transcurrido efectivamente el periodo requerido para decidir si ha habido abandono.
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32. El Sr. BONELL (Italia) dice que el articulo 3 tieme poco que ver con la cuestidn planteada en la
propuesta de los Estados Unidos, ya que su finalidad es definir el periodo de responsabilidad. En él
se trata de fijar el plazo tras el cual el empresario de terminal, después de haber cumplido su
contrato, dejara de ser responsable de la pérdida o el dafo sufridos por las mercaderias. Ello no
quiere decir que en tal caso se consideren abandonadas las mercaderias, sino que permaneceran en 1la
terminal por cuenta del cliente. Si nadie acude a la terminal ni avisa o explica los motivos de la
ausencia del cliente, tarde o temprano podrd considerarse, que el cliente ha abandonado las merca-
derias. Si por un caso de fuerza mayor el cliente se ve en la imposibilidad de acudir a la terminal
para tomar posesién de las mercaderias y da el correspondiente aviso, nunca podrd aplicarsele el
parrafo 5 propuesto por los Estados Unidos.

33. Con respecto a la situacion en que, transcurrido cierto tiempo, se considera gue ei cliente ha
abandonado las mercaderias por no haber tomado posesién de ellas ni haber dado ningin aviso al
empresario de la terminal, cabe preguntarse si la Comisién debe fijar un periodo razonable o dejar que
lo estipule la legislacién nacional. Es preferible resolver la cuestidén de manera uniforme, y por ello

considera que la propuesta de los Estados Unidos puede ser una buena base para seguir discutiendo la
cuestién.

34. E1 Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Republica Islamica del Iran) dice que su delegacidén no puede apoyar la
propuesta de los Estados Unidos, en vista de las dificultades que plantea para los paises en desarrollo.

35. El1 Sr. ROMAN (Bélgica) cree que el periodo de 90 dias sugerido por los Estados Unidos es razo-
nable. Ahora bien, en caso de circunstancias especiales, como malas condiciones meteoroldgicas, debe
ser posible prolongar el plazo que media entre el aviso y la recogida de las mercaderias. Lo gue su

delegacidén no puede aceptar es que las mercaderias puedan permanecer indefinidamente en la terminal,
aungue sea por cuenta del cliente.

36. El Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que la propuesta de los Estados Unidos tiende a resolver un grave
problema. La cuestidn clave es el nimero de dias que pueden transcurrir desde que se da el aviso hasta
que las mercaderias pueden considerarse abandonadas. Si el periodo es demasiado breve, puede per-
judicar a los propietarios que no hayan podido recoger las mercaderias en el plazo estipulado por
motivos objetivos y no por simple capricho subjetivo. Esta situacidn creari especiales dificultades a
los paises en desarrollo. El periodo de 90 dias cuenta con cierto apoyo, pero lo importante es que

pueda temner una aplicacién universal. En resumidas cuentas, cree que es mejor dejar que decida cada
gobierno.

37. El Sr. ROJANAPHRUK (Tailandia) seiala que el periodo de 90 dias sugeridc por los Estados Unidos,
tras el cual las mercaderias se consideraran abandonadas, no es un periodo a efectos de recogida sino
de aviso. En su opinién, el periodo es suficiente, pero dado que las legislaciones varian de un pais a
otro, seria mas adecuado que el texto dijera "durante un periodo razonable" y dejar a cada gobierno 1a
facultad de concretar su duracién.

38. El Sr. SCHROCK (Alemania) comparte las opiniones del representante de Italia sobre el modo de
interpretar el articulo 3. Si la Comision decide fijar un limite concreto de tiempo, ese plazo debe
ser superior a tres meses, ya que tratandose de derechos de propiedad es mejor proceder con cautela.

39. El sr. FILIPOVI¢ (Yugoslavia) dice que la propuesta es (til, pero que resultard muy dificii, si no
imposible, acordar un plazo limite que sea del agrado de todos los Estados. Sugiere que se dé al
empresario de la terminal en que estén depositadas las mercaderias la libertad de fijar el plazo limite
en funcidén de factores como la capacidad de almacenamiento y las condicinnes meteoroldgicas locales.

40. El1 Sr. ASTAPENKO (Repiblica Socialista Soviética de Bielorrusia) dice gque del debate parece
desprenderse claramente que es improbable que la propuesta de los Estados Unidos logre una aceptacién
universal, ya que plantea una serie de problemas, como el del plazc limite. La idea de gue al final de
un determinado periodo el empresario tend:4 derecho a quedarse con las mercaderias ya se refleja en el
texto actual del articulo 10, y comparte la opinién de que en tal caso sera aplicable la legislacién
nacional del pais donde se encuentren las mercaderias.

41. El Sr. NAOR (Israel) estid de acuerdo en que esta cuestidén ha de decidirse en funcién de la

legislacién  nacional. Por 1lo tanto, las mercaderias abandonadas estaran en distintas situaciones
juridicas segin el pais en que se encuentren.

42. El Sr. INGRAM (Reino Unido) dice que el debate ha demostrado que existe mucha incertidumbre acerca
del modo en que debe interpretarse juridicamente la propuesta. De hecho, no es posible reglamentar
toda una serie de situaciones de facto distintas con una simple norma juridica. En consccuencia, su
delegacion se abstendra en la votacién sobre la propuesta.

43. El1 Sr. SULEIMAN (Nigeria) dice gue en su pais existen ya disposiciones que rigen el abandono de
mercaderias; en virtud de ellas, transcurridos tres meses las mercaderias se anuncian en el diario
oficial para indicar que pueden entregarse a los receptores. A ralz de estos anuncios alrededor
del 75% de las mercaderias acaban siendo reclamadas por los propietarios.

44. El Sr. RUSTAND (Suecia), en respuesta al representante de Jtalia, dice que no ha afirmado que el
articulo 3 ya contempla el punto planteado por los Estados Unidos; Lo que ha dicho es que £l concepto
juridico de poner las mercaderias a disposicién de una perscna facultada para recibirlas dara al
empresario la manera de deshacerse de ellas. Si el cliente no toma posesidén de las mercaderias dentro
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de un plazo determinado, las tarifas de almacenamiento empezardn a acumularse y el empresario podra
ejercer su derecho a retener y vender las mercaderias. O sea que los intereses del empresario estan
suficientemente protegidos y no hay necesidad de introducir el concepto de mercaderias abandonadas. La
propuesta es innecesaria y redundarad en una pérdida de flexibilidad.

45. La Sra. ZAWITOSKI (Estados Unidos) considera que un periodo de 90 dias es suficiente para dar
cierta seguridad a los empresarios de terminales cuyas actividades se extiendan por todo el mundo. El
periodo no empezarad a contarse hasta después de expirar el plazo durante el cual el empresario se ha
declarado dispuesto a guardar las mercaderias. Aun después de los 90 dias, habri otro periodo durante
el cual seran aplicables las disposiciones sobre aviso y venta. El plazo es para reclamar las
mercaderias, no para recibirlas. Si algunas delegaciones tienen dificultades con la palabra "abando-

nadas", su delegacién estard dispuesta a estudiar otra posibilidad que le sugiera el Comité de
Redaccion.

46. E1 PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la primera de las dos propuestas de los Estados
Unidos (A/CONF.152/C.1/L.15).

47. Por 12 votos contra 11 y 9 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

48. La Sra. ZAWITOSKI (Estados Unidos) dice que ya no procede examinar la adicién al articulo 12
(A/CONF.152/C.1/L.18) propuesta por los Estados Unidos en relacibén con la propuesta gue se acaba de
rechazar. Su delegacién retira la segunda propuesta de enmienda del articulo 10 (A/CONF.152/C.1/L.15).

49. Queda aprobado el articulo 10.

Articulo 11 (A/CONF.152/C.1/L.41, L.46, L.52)

50. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) presenta la propuesta de su delegacion (A/CONF.152/C.1/L.52) y dice
que en cada uno de los parrafos del articulo 11 se habla de "entregar" las mercaderias, y no de
"ponerlas a disposicion" de la persona facultada para recibirlas. El enunciado plantea una serie de
cuestiones; por ejemplo, ¢qué pasara con las mercaderias si el cliente no acude cuando el empresario
ponga las mercaderias a su disposicidén y por consiguiente deje de responder de ellas? (Qué piazo
limite sera aplicable en tales circunstancias?

51. El texto actual de los parrafos 1 y 2 es sumamente desfavorable paia el empresario, pues permiten
que el cliente, una vez recibidas las mercaderias, pueda quejarse del estado en que las ha recibido y
exigir indemnizacion dando simplemente un aviso en un plazo determinado. Es mas, el cliente puede
demandar al empresario por dafios no visibles una vez que las mercaderias hayan llegado al destinatario
final, siempre y cuando se dé el aviso en el plazo de 15 dias después de su llegada. Es preciso
modificar los parrafos para que dispongan que el periodo de aviso empezard a partir de la fecha en que
el cliente reconozca que las mercaderias que aln estadn en poder del empresario le pertenecen. A tal
aviso deben seguir las correspondientes investigaciones del daifio alegado por parte del cliente y del
empresario, que se hardn mientras las mercaderias sigan depositadas en el almacén y en poder del
empresario. En cualquier caso, la persona -facultada para recibir las mercaderias podra comprobar si
hay pérdida o daiio en el momento de la entrega de las mercaderias.

52. En opinién de la oradora, la entrega fisica de las mercaderias exime al empresario de su obli-
gacién de salvaguardarlas, con lo cual ya no es responsable de ningin daiio o pérdida ocurridos después
de que las mercaderias hayan sido transportadas de la zona de almacenamiento al puerto. Los periodos
que prevé el parrafo 2 para el aviso que debe dar el cliente son demasiado largos y pueden dar lugar a
reclamaciones ilimitadas contra el empresario. El parrafo 3 no contiene ningua disposicion que permita
la participacién del empresario en un examen o inspeccién de las mercaderias.

53. La enmienda propuesta del parrafo 5 del articulo 11 consiste en la insercién de referencias a
“poner las mercaderias a disposicién de la persona facultada para recibirlas". En los parrafos 3 y 4
del articulo 5, aprobados por la Comisién, se emplea un lenguaje similar, y su delegacién considera
necesario armonizar el texto del proyecto de Convenio a este respecto.

54. Por lo que respecta a la propuesta de insertar las palabras "el transportista” en el parrafo 4, la
oradora dice que no cabe hacer un paralelismo entre el parrafo 4 del articulo 11 del proyecto que se
examina y el parrafo 4 del articulo 19 de las Reglas de Hamburgo, pues se trata de distintos tipos de
contratos. La inspeccidén y la comprobacién del nimero de bultos sélo pueden efectuarse adecuadamente
con la participacion de la persona que se haya encargado del almacenamiento de las mercaderias; en
otras palabras, el transportista o su representante.

55. Concluye seiialando la observacidén general que figura en el primer parrafo de la propuesta de su
delegacidén, en la que se afirma que el articulo 11, a excepcidn, tal vez, del parrafo 4, no tiene razon
de ser y debe suprimirse.

56. El PRESIDENTE observa que la propuesta de la delegacién de Marruecos de suprimir el articulo 11,
con’excepcion del parrafo 4, no ha recibido apoyo e invita, por tanto, a la Comisidon a que examine las
demas enmiendas relativas a los parrafos 1, 2, 3 y 5 del articulo 11 (A/CONF.152/C.1/L.52).

57. El Sr. SOLIMAN (Egipto) apoya la totalidad de las enmiendas, especialmente la reiativa al
parrafo 1 del articulo 1l1.
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58. Por 18 votos contra 4 y 11 abstenciones, gueda rechazada la propuesta de Marruecos relativa a los
parrafos 1, 2, 3 y 5 del articulo 11. N

59. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) lamenta que ninguna de las delegaciones que han votado en contra de
la propuesta haya considerado oportuno explicar su posicion.

60. E1 PRESIDENTE invita a la Comisidén a examinar la propuesta de Marruecos relativa al pirrafo 4 del
articulo 11 (A/CONF.152/C.1/L.52, pag. 2).

61. E1 Sr. BONELL (Italia) considera que seria Gtil afadir una referencia al porteador, razén por 1la
cual apoya la propuesta. No apoya, en cambio, la inclusién de la frase “en el lugar de almacenamiento
o cualquier otro lugar convenido de comin acuerdo® al final del parrafo.

62. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) dice que es innecesario mencionar al porteador, dado que cabe esperar
que sea la misma persona "facultada para recibir las mercaderias”. En lo que respecta a la adicién
propuesta al final del parrafo, estima que es superflua y sblo creara confusién.

63. El Sr. INGRAM (Reino Unido de Gran Bretaia e Irlanda del Norte) comparte la opinién de la dele-

gacién de Italia sobre cada una de las partes de la propuesta y sugiere que se sometan a votacién
separadamente.

64. El PRESIDENTE estima, por su parte, que puede resultar en cierta medida ventajoso gue el porteador
esté presente durante la inspeccidn y la comprobacién del nimero de bultos.

65. El1 Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que la versibén original del parrafc es adecuada y que no es
necesario hacer referencia al porteador.

66. La Sra. PIAGGI DE VANOSSI (Argentina) considera que la primera parte de la propuesta es aceptable,
pero no puede apoyar la segunda. .

67. El Sr. RUSTAND (Suecia) esta dispuesto a apoyar las dos partes de la enmienda de Marruecos.

68. El Sr. SCHROCK (Alemania) entiende el propdsito de la primera parte de la propuesta, pero
probablemente se abstendrad de votar porque el proyecto que se examina rige la relacién entre el
empresario y el cliente y no debe incluir disposiciones relativas al porteador.

69. E1 Sr. ILLESCAS (Espaia) se opone a la segunda parte de la propuesta de Marruecos, que impone una
restriccién innecesaria a la prerrogativa del cliente de decidir donde se llevaran a cabo la inspeccién
y la comprobacién del nimero de bultos. Considera mas pertinente la primera parte de la propuesta, ue

podria ser til en el caso hipotético de que la persona facultada para recibir las mercaderias no fuera
el porteador.

70. El Sr. OCHIAI (Japon) se opone a ambas partes de la enmienda. En los casos en gue el transporte

de las mercaderias es objeto de varios contratos, la identidad 3del porteador mencionado podria ser
dificil de determinar.

71. El Sr. SULEIMAN (Nigeria) apoya la propuesta, habida cuenta de la funcién principal del porteador
en la descarga de las mercaderias.

72. La Sra. EL OTMANI (Marruecos), en respuesta a la cuestién planteada por la representante de
Dinamarca, dice que, en virtud de las Reglas de Hamburgo, un porteador que ha entregado las mercaderias
al empresario ha cumplido ya con sus obligaciones y no se le puede definir como "la persona facultada
para recibir las mercaderias" a efecto de inspeccién y comprobacién del nimero de bultos. En respuesta
al representante del Japdn, dice que el porteador mencionado en la propuesta es el Gltimo de la serie
o, dicho con otras palabras, el que entrega las mercaderias al empresario.

73. El1 PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la primera parte de la propuesta de Marruecos
relativa al parrafo 4 del articulo 11 (A/CONF.152/L.52), o sea la insercién de las palabras “el
porteador" en la primera linea del parrafoc.

74. Por 17 votos contra 11 y 6 abstenciones, queda aprobada la primera parte de la propuesta de
Marruecos.

75. El1 PRESIDENTE invita a la Comisién a votar sobre la segunda parte de la propuesta, o sea la

adicién de 1la frase “en el lugar de almacenamiento o en cualquier otro lugar convenido de comin
acuerdo” al final del parrafo.

76. Por 19 votos contra § Y 9 abstenciones, queda rechazada la sequunda parte de la propuesta de
Marruecos.

77. El Sr. LEBEDEV (Unién Soviética) dice que la adicién de una referencia al porteador en el
parrafo 4 del articulo 11 no afecta en modo alguno al articulo 15, que aon debe ser examinado por la
Ademis, el nuevo texto no dice que la presencia del porteador sea obligatoria; la ausencia

del porteador no puede afectar a los intereses del empresario ni a los de la persoma facultada para
recibir las mercaderias.

Comisidn.
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78. E1 PRESIDENTE coincide con esa opinion. La enmienda que se acaba de aprobar no supone ningin
cambio en el articulo 15 del presente proyecto ni en los convenios de transporte. "Aunque el porteador
tiene la obligacién de cooperar con el empresario y la perscna facultada para recibir las mercaderias,
el hecho de que no lo haga no impedird que se lleven a cabo la inspeccién y la comprobacién del nimero
de bultos.

79. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) hace suya la opinién del representante de la Unidn Soviética.

Se_levanta la sesidn a las 12.40 horas

l4a. sesion

Jueves, 11 de abril de 1991, a las 14.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.14
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENIO SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS

EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL - COMERCIC INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacién) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add.l y Add.l/Corr.l y Add.2)

Articulo 11 (continuacidén) (A/CONF.152/C.1/L.41, L.46, L.52)

1. El Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que en la sesidén anterior votd contra la propuesta de Marruecos
de enmendar el parrafo 4 del articulo 11. E1 objetivo del texto original del parrafo 4 es asegurar que
el empresario y su cliente se den mutuamente facilidades razonables para investigar la pérdida o los
danos ciertos o presuntos. Al introducir el concepto de porteador, pueden surgir graves problemas. No
queda claro qué clase de facilidades debe proporcionar el porteador, ni por qué es necesario que las
proporcione. Su posicion juridica se complicaria; la exigencia de que proporcione facilidades podria
colocarlo en una situacién muy dificil. Por tanto, el hecho de que la Comisidén haya aprobado esa
enmienda es motivo de suma preocupacién para su delegacién.

2. El Sr. GOKKAYA (Turquia), presentando 1la propuesta relativa al parrafo 2 del articulo 11 que
figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.46, dice que su delegacién no objeta los demas parrafos del
articulo 11 ni el requisito de que, cuando la pérdida o el dano sean manifiestos, se dé aviso al
empresario dentro de un plazo de tres dias laborables. §i la pérdida o el dafio no son manifiestos, el
periodo de 60 dias para dar aviso establecido en el parrafo 2 es muy largo. Su delegacidn acepta gue
pueda transcurrir un periodo relativamente largo antes de gue las mercaderias se abran y se descubran
el dafio o las pérdidas, pero aun asi, opina gue un periodo de siete dias en lugar de 15, y de 30 dias
en lugar de 60, es suficiente para dar aviso oportuno en los dos casos examinados. Su delegacién
estima que, cuando un cliente recibe mercaderias, su primera obligacién es inspeccionar el estado en
que se encuentran. Para ser satisfactorias, las transacciones comerciales deben basarse en 1la
fiabilidad empresarial, y ésta se verid menoscabada si se concede un periodo tan largo para dar aviso de
los dafios. Deben tenerse en cuenta los derechos del empresario de teminal asi como los del cliente; en
consecuencia, el articulo debe establecer un periodo de aviso mas corto.

3. El PRESIDENTE invita a la Comisién  a que proceda a votacién sobre la propuesta de Turquia
(A/CONF.152/C.1/L.46).

4. Por 22 votos contra 4 y 9 abstenciones, queda rechazada. la propuesta.

5. El Sr. FUSAMURA (Japén) presenta la propuesta de su delegacidédn con respecto al parrafo 2 del
articulo 11 (A/CONF.152/C.1/L.41). Bn la lla. sesién del Grupo -de Trabajo sobre practicas contrac-
tuales internacionales, se entendid que la expresion “"receptor final® empleada en ese parrafo se
referia a una persona que estuviera en disposicidn de inspeccionar las mercaderias (A/CN.9/298,
parr. 69). Su delegacion estima que ese entendimientc debe figurar expresamente en el articulo.
Aunque podria aducirse que esto resulta obvio en el texto existente, seria coaveniente contar con una
disposicién expresa al respecto.

6. El Sr. BONELL (Italia) dice que, si la propuesti del Japén se interpreta al pie de la letra, su
delegacién no tiene objeciones al respecto, aunque opina gue es superflua. Las palabras "destinatario
final" se han incluido deliberadamente en el proyecto porque se presume que dicho destinatario es una
persona que esta en disposicidén de inspeccionar las mercaderias. El orador teme, sin embargo, que el
objetivo real de 1a propuesta del Japdn sea introducir una formulacidén que pueda interpretarse como una
condicién que signifique "siempre que esté en disposicién de inspeccionarlas*. De ser asi, su
delegacién no puede apoyar 1la propuesta. Es necesario suponer que el destinatario final esta en

disposicién de. inspeccionar las mercaderias Y que el plazo empieza a correr a partir del momento en que
se le entregan las mercaderias.

7. El Sr. RUSTAND (Suecia) concuerda con el representante de Italia. En upa version anterior del
broyecto de Convenio se hizo referencia al "destino final® de las mercaderias. Se estimd que ese
término era ambiguo, y a fin de aclararlo, se decidid emplear las palabras “destinatario fimal®, en el
er'ltendimiento expresado por el representante del Japdén. Por tanto, a la luz de los antecedentes, el
significado del término esta claro, y su delegacib6n no es partidaria de ampliarlo.
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8. El Sr. SCHROCK (Alemania) hace suyas las opiniones expresadas por los representantes de Italia y
de Suecia. Al afladir las palabras sugeridas en la propuesta del Japdn se podria dar la impresién de
que algunos destinatarios finales estan en disposicién de inspeccionar las mercaderias y otros no, y
esto podria ser causa de litigio. Si se presume que el destinatario final puede, por definicién,
inspeccionar las mercaderias, la propuesta del Japdén no afiade nada.

9. El Sr. FUSAMURA (Japon) dice que retirarid su propuesta si la Comisidn confirma la interpretacidn
de su delegacién y si considera innecesaria una referencia explicita a la facultad de inspeccionar.

10. El PRESIDENTE dice que el periodo de 60 dias es un plazo general para dar aviso. No se debe
considerar responsable al empresario de terminal mas allid de ese plazo, independientemente de que haya
conseguido 0 no a una persona que pueda inspeccionar las mercaderias.

11. El SR. FUSAMURA (Japdn) retira la propuesta.

12. El PRESIDENTE dice gque si no hay objeciones, entenderd que la Comisién aprueba la formulacién del
articulo 11 que figura en el documento A/CONF.152/5, con las enmiendas acordadas en la sesidn anterior,
y la remite al Comité de Redaccién.

13. Asi gueda acordado.

Articulo 12 (A/CONF.152/C.1/L.17, L.47, L.S53, L.58)

14. El PRESIDENTE observa que las propuestas presentadas en relacion con el parrafo 1 del articulo 12
por las delegaciones de Turquia (A/CONF.152/C.1/L.47)

y Marruecos (A/CONF.152/C.1/L.53) son fundamentalmente idénticas. Ambas tienen por objeto reducir de
dos anos a un afio el plazo de prescripcidén de las acciones.

15. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) dice qgue en el texto de la Comisidén se dispuso un plazo de dos aiios
sobre todo para beneficiar a las empresas de transporte maritimo y las terminales portuarias. La

oradora opina que el objetivo de esa disposicién es armonizar el proyecto de Convenio con las Reglas de
Hamburgo. :

16. El Sr. BONELL (Italia) dice que estad dispuesto a apoyar el cambio. No debe olvidarse que, si bien
las Reglas de Hamburgo prevén un plazo de dos afos, los demas convenios relativos al transporte
establecen, por regla general, un plazo de un afio. Bste (ltimo es mas apropiado para las terminales de
transporte, que suelen estar ubicadas en tierra.

17. El Sr. HORNBY (Canada) apoya la propuesta de modificar el plazo de prescripcién. Un aiio es gl
Plazo que se aplica mas frecuentemente a los porteadores, y uno de los principics rectores del Convenio

es que los empresarios de terminales de transporte no deben recibir un tratamiento menos favorable que
los porteadores.

18. El Sr. SWEENEY (Estados Unidos de América) lamenta que su delegacids no pueda apoyar el cambio
propuesto. Las Reglas de La Haya, aprobadas en 1924, disponian un plazo de un afio, pero las Reglas de
Hamburgo, aprobadas en 1978, y el Convenmio Multimodal, aprobado en 1930, establecen dos afios. Al
redactar el proyecto del texto actual, se han tenido en cuenta los antecedentes de las conferencias en
que se aprobaron las Reglas de Hamburgo y el Convenio Multimodal: si bien algunos paises, como los
Estados Unidos, estimaban que un plazo de prescripcién de un afo era suficiente, un cierto nimero de
paises en desarrollo objetaron que dicho plazo menoscababa los Intereses de los cargadores de los
paises en desarrollo. El nimero de ejemplos proporcionados fue suficiente para influir en la decisién
a favor de un plazo de dos afios. El orador opina que en el Convenio debe seguirse el mismo criterio.

19. El Sr. RUSTAND (Suecia) concuerda con el representante de los Estados Unidos en que es inncesario
reducir el plazo de prescripcidén. Pueden darse casos en que las medidas ‘juridicas se adelanten a los
procesos judiciales; la reduccién del plazo presionarad a las partes a llevar el caso a los tribunales
en circunstancias que tal vez habrian estado dispuestas a resolver una controversia amistosamente. Su
delegacibén es partidaria de mantener el plazo de dos afios en beneficio de los paises que no estan en
condiciones de aceptar un plazo mis corto.

20. El Sr. LAVINA (Filipinas} dice que su delegacion comparte la opinién expresada por el represen-
tante de los Estados Unidos. Los intereses de los paises en desarrollo se veran favorecidos con un
plazo de prescripcién de dos afos. Por tanto, éste debe mantenerse.

21. La Sra. SISULA-TULOKAS (Finlandia) esta de acuerdo en que debe mantenerse el plazo de dos afos.

22. El1 Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que el plazo de dos afios estd en consonancia con las Reglas de
Hamburgo, asi como con el Convenio Multimodal, y debe mantenerse. Algunos posibles signatarios del
Convenio tal vez se muestren renuentes a aceptarlo si se reduce el plazo de prescripcién a un aifio.

23. _E1 PRESIDENTE invita a la Comisién a que someta a votacién la propuesta de reducir de dos afos a
un ano el plazo de prescripcién estipulado en el parrafo 1 del articulo 12.

24,

Por 19 votos contra 10 y 5 abstenciones, queda rechazada la propuesta.
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25. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) presenta la propuesta de su delegacidén relativa al parrafo S del
articulo 12, que figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.53. Este parrafo ha pasado a ser mas perti-
nente que antes a la luz de la decision adoptada por la Comisidén de mantener el plazo basico de pres—
cripcién de dos afios. Las acciones de repeticién entabladas con arreglo al Convenio estin plagadas de
dificultades. En primer lugar, cabe mencionar el problema del dafic imputable tanto al porteador como
al empresario de terminal; es inevitable que existan vinculos entre el porteador, que deposita las
mercaderias, y el empresario, que las toma a su cargo. En segundo lugar, al tratar de establecer las
responsabilidades respectivas del porteador' y del empresario en una determinada accidén, es dificil
obtener las pruebas necesarias debido a la forma en que las mercaderias pasan de uno a otro. En tercer
lugar, el contrato de transporte obliga al destinatario a entablar la accidén contra el porteador, pues
el empresario se considera un simple intermediario; el ejercicio de una accidén contra el empresario no
protege sino parcialmente los intereses del destinatario, pues el empresario sélo puede ser responsable
de la pérdida o el dafio que le sea directamente imputable.

26. La solucién inicialmente propuesta por su delegacién, que la Comisién acaba de rechazar, consiste
en imponer el mismo plazo de prescripcién al porteador gue al empresaric. Esa propuesta estuvo
motivada por las alarmantes discrepancias entre las Reglas de Hamburgo y el presente proyecto. Para el
porteador, el plazo de prescripcidén previsto en el articulo 12 empieza a correr ei dia en que se hayan
puesto las mercaderias en poder, ya sea de una persona facultada para recibirlas, o del empresario si
esa persona no las ha recogido. El periodo de almacenamiento en la terwinal esta incluido en ese
plazo. Sin embargo, para el empresario el plazo de prescripcidn comienza el dia en que las mercaderias
se hayan puesto en poder de una persona racultada para recibirlas. Si esa persona no las ha recogido
después de transcurridos varios meses de almacenamiento, el plazo de prescripcién se extendera por un
periodo equivalente. A juicio de la oradora, el plazo de prescripcién debe comenzar a correr, incluso
para el empresario, el dia en que recibha las mercaderias o, al menos; el dia en que las ponga a
disposicion de la persona facultada para recibirlas.

27. Otra discrepancia entre el presente proyecto y las Reglas de Hamburgs es que en estas (ltimas el
plazo previsto para ejercitar acciones de repeticién contra el porteador, incluso una vez expirado el
plazo de prescripcibén, estd fijado por la ley del Estado en que se incoe el procedimiento; el presente
proyecto no hace ninguna referencia a la ley de ese Estado. Ademds, el plazo de prescripcié4n de una
accién de repeticion contra el empresario es de 90 dias desde la fecha en que la persona que ejercita
la accion haya sido declarada responsable, es decir, al final de la accidén ejercitada en su contra,
mientras que para el porteador el periodo de 90 dias comienza inmediatamente después de que se haya
dado aviso de la accidén, a saber, al principio del procedimiento. Por consiguiente, su delegacién
propone que una accion de repeticidén contra el empresario pueda ser entablada por un porteador u otra
persona incluso después de expirado el plazo de prescripcidn, siempre que se entable dentro de los 30
dias siguientes desde la fecha en que el porteador o esa otra persona haya sido demandado. La refe-
rencia a la presentacién de una demanda en el texto de la propuesta de Marruecos significa, de hecho,
la notificacién al porteador u otra persona de gue se ha entablado una accién en su contra.

28. Debe entenderse claramente que, conforme al texto actual del parrafo 5 del articulo 12, un
empresario puede ser demandado incluso varios meses después de que haya entregado las mercaderias. En
los paises en desarrollo, donde el proceso judicial suele ser un asunto prolongado, la duracién puede
ser hasta de varios anos. Una demanda por daifios contra el porteador, incluidas las instancias de
apelacién, puede perfectamente durar varios afos. El empresario no debe estar obligado a defenderse
contra una reclamacion por dafios después de transcurrido un periodo tan largo ni a mantener sus
registros indefinidamente ante la eventualidad de ser demandado.

29. El Sr. BONELL (Italia) dice que el razonamiento en que se basa la propuesta de Marruecos gquedaria
mas claro si la Comisién dispusiera de antecedentes para examinar la historia de la redaccién del
parrafo 5 del articulo 12.

30. El1 PRESIDENTE dice que el origen de la disposicién esta en el Convenio sobre el Transporte
Multimodal de 1980. En ese instrumento se planted un problema anidlogo como consecuencia de 1los
distintos plazos de prescripcién establecidos en otros acuerdos, a los cuales se hacia referencia
indirectamente y que podian abarcar hasta dos afios o mads. Por lo tanto, es necesario establecer que el
empresario puede ser demandado después de expirado el plazo de dos afios. Cuando se ejercite una accién
contra el porteador, tal vez tres afos después de que se hayan entregado las mercaderias, el porteador
debe poder demandar al empresario si estima que éste es responsable del daifio.

31. El Sr. BONELL (Italia) sefala que la disposicién correspondiente en el parrafo 4 del articulo 25
del Convenio sobre el Pransporte Multimodal -similar al parrafo 5 del articulo 20 de las Raglas de
Hamburgo- es completamente distinto al presente proyecto. El primero dispone que 1la accién de
repeticién podra entablarse incluso después de expirado el plazo establecido por dicho Convenio
“siempre que se ejercite dentro del plazo fijado por la ley del Estado en que se incoe el proce-
dimiento". Observa que en el parrafo 157 del informe de la CNUDMI sobre la labor de su 22° periodo de
sesiones (A/44/17) se afirma que “se propuso que se armonizara el parrafo 5 con el parrafo 5 del
articulo 20 de las Reglas de Hamburgo estipulando que la accién de repeticién podia entablarse dentro
del‘plazo permitido por la ley del Estado en que se entablara el juicio, pero que el plazo permitido no
debia ser inferior al de 90 dias ...*. Esa propuesta no fue aceptada.

32. El Sr. KATZ (Secretario de la Primera Comisidén) anade que el Grupo de Trabajo sobre practicas
contractuales internacionales, en su 11° periodo de sesiones, se refiridé a la falta de toda referencia
en el proyecto de Convenio al plazo permitido por el derecho nacional, en contraste con lo establecido
en el parrafo 5 del articulo 20 de las Reglas de Hamburgo.
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33. El Sr. HORNBY (Canada) recuerda que en el 22° periodo de sesiones de la CNUDMI su delegacidn
observd que el parrafo 5 del articulo 12 del presente proyecto suscitaba considerable incertidumbre
para el empresario dado que, como sefialé la representante de Marruecos, las acciones de repeticién en
su contra podian entablarse varios afios después de haber entregado las mercaderias. En vez de
modificar el plazo de prescripcién como propone la delegacién de Marruecos, prefiere recomendar algo
sugerido por el representante de Italia, a saber, qgue el parrato 5 del articulo 12 se formule tomando
como modelo la disposicién correspondiente de las Regias de Hamburge. Es apropiado referirse al
derecho nacional en lo que respecta a las acciones de repeticién.

34. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que el problema planteado por la representante de Marruecos es en
gran medida de orden practico: el tiempo que puede transcurrir entre la entrega de las mercaderias y
el ejercicio de una accién contra el empresario. E]1 problema no es insalvable. Por cierto, podria
resultar dificil conseguir un testimonio oral después de un periodo prolongado, pero es probable que
los registros del empresario se conserven cuando menos 10 o incluso 20 afios. Hay otro aspecto
importante que no debe pasarse por alto: la posibilidad de gue una accidén contra el porteador u otra
persona también esté sujeta a prescripcidén. Ciertos convenios relativos al transporte prevén un plazo
de prescripcidon que puede ser de apenas un afo, y las acciones de repeticidén contra el porteador
tendrian que ejercitarse con arreglo al instrumento pertinente. Desde un punto de vista practico, no
es probable gue transcurran muchos afios sin que se entable una accién contra el empresario, dado que el
parrafo 5 del articulo 12 del Convenio exige que se dé aviso al empresario del ejercicio de una accién
contra el porteador. La reduccién del plazo de prescripcidon de 90 a 30 dias sdlo tendria un efecto muy
insignificante. El orador no tiene objeciones con respecto al parrafo 5 en su forma actual.

35. El Sr. KATZ (Secretario de la Primera Comisién) dice gue el origen del parrafo 5 se remonta a los
primeros proyectos de norma examinados por el Grupo de Trabajo sobre practicas contractuales inter-
nacionales. En su octavo periodo de sesiones, el Grupo de Trabajo apoyé la idea de que el porteador
estuviese facultado para ejercitar una accién de repeticidén contra el empresario después de haber
expirado el plazo de prescripcidén; y que dispusiese de un plazo especificado, por ejemplo de 90 dias, a
partir del momento en que se le hubiese declarado responsable (A/CN.9/260, parr. 59). El proyecto de
disposicion resultante se refiere Gmicamente a un plazo de 90 dias y no a los plazos previstos en el
derecho nacional. Posteriormente, cuando examind el articulo 12 del presente proyecto, el Grupo de
Trabajo centrd su atencién en la cuestién de la fecha en que debia comenzar a correr el plazo de
prescripcién. Sélo en el periodo de sesiones de 1989 de la CNUDMI se cobrd conciencia de que el

proyecto de texto, contrariamente a las Reglas de Hamburgo, no contenia referencia alguna al derecho
nacional.

36. El Sr. BONELL (Italia) agradece al Secretario su explicacién. Estima gue el problema se
solucionaria en forma mis apropiada si se formula el parrafo 5 del articulo 12 tomando como modelo la
disposicidén correspondiente de 1las Reglas de Hamburgo. El orador hace una propuesta oral a tal
efecto. Como las Reglas de Hamburgo y el Convenio sobre el Transporte Multimodal, el texto del
proyecto de Convenio debe contener una referencia a la ley del Estado en que se ejercita la accién. E1
orador no esta en condiciones de apoyar la propuesta de Marruecos.

37. El Sr. SWEENEY (Estados Unidos) concuerda con el representante de Suecia en que la cuestién no
debe causar ninguna dificultad particular, dado que el parrafo 5 del proyecto de la Comisién prevé la
notificacién al empresario. Hace suya la propuesta de Italia de armonizar el parrafo con la dispo-
sicién correspondiente de las Reglas de Hamburgo, que contiene una reterencia al derecho nacional. El
problema de las acciones de repeticidén se tratd en el parrafo 3 del articulo 1 de las Reglas de La Haya
modificadas por el Protocolo Visby mediante una disposicién que establece que dichas acciones podran
ser ejercidas incluso después de haber expirado el plazo de prescripcién de un aiio "si lo son dentro
del plazo determinado por la ley del tribunal que conozca del caso®. No obstante, ese plazo no podra
ser inferior a tres meses a partir del dia en que la persona que ejerce la accion bhaya pagado la
cantidad reclamada o "haya recibido a su vez una notificacién de citacién®. En esa disposicidén se
inspird la redaccién del parrafo 5 del articulo 20 de las Reglas de Hamburgo y del presente texto.

38. El PRESIDENTE observa que la propuesta de Marruecos no cuenta con mucho apoyo. Pregunta a la

Comi§i6n si desea preguntar el parrafo 5 del articulo 12 tomando como modelo la disposicidén corres-
pondiente de las Reglas de Hamburgo.

39. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) dice que estaria satisfecha con esa soluciodn.

40.. El Sr. RUSTAND (Suecia) aconseja cautela. En algunos casos podria existir un vacio en el derecho
nacional que impida entablar acciones de repeticién conforme a lo dispuesto en las Reglas de Hamburgo.

41. El Sr. SCHROCK (Alemania) dice que no tiene objeciéon a formular el texto sobre la base de las
Reglas de Hamburgo. Sin embargo, el parrafo 5 del articulo 20 de las Reglas permite entablar una
accién de repeticidn "siempre que se ejercite el plazo fijado por la ley del Estado en que se incoe
el procedimiento". La segunda oracibén de ese parrafo dispone que ese plazo no podra ser inferior a
90 dias contados desde la fecha “en que la persona que ejercite la accidn de repeticion haya satisfecho
la reclamacién o haya sido emplazada con respecto a la accidn ejercitada contra ella”. A ese respecto,
la propuesta de Marruecos emplea las palabras "haya sido demandado®, mientras que en el proyecto de la
Comisién se prevé un plazo de 90 dias desde la fecha en que el porteador u otra persona haya sido
"declarado responsable", presumiblemente en virtud de una decisidén de un tribunal. Tal vez ambos
elementos deben quedar reflejados en el texto del Convenio.
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42. El Sr. ILLESCAS (Espaia) dice que su delegacidén se opone a la incorporacidn del pérrafo 5 del
articulo 20 de las Reglas de Hamburgo en el proyecto de Convenio, pues permitiria la existencia de un
plazo indefinido para ejercitar acciones de repeticién. Ese plazo debe precisarse en el Convenio y no
dejarse al arbitrio del derecho del Estado en que se ejercite la accidn; esto Ultimo exacerbaria la
dificultad que ya presenta esta situacidn. Ademias, la propuesta de Marruecos de. reducir el plazo de
prescripciéon de 90 a 30 dias entrafia una reduccién demasiado importante. En consecuencia, la dele-
gacion de Espafia prefiere mantener el parrafo 5 en su forma actual.

43. El Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que, tal como lo entiende su delegacidén, tanto las Reglas de
Hamburgo como el Convenio sobre el Transporte Multimodal reconocen gue otras partes pueden ejercitar
acciones contra el porteador, aunque sélo dadas ciertas condiciones. Una de éstas es que lo permita el
derecho nacional del pais en que se ejercita la accién, y otra es que se imponga un plazc de pres-
cripcién de 90 dias. Para muchos paises, la inclusién de una referencia al derecho nacional en el
parrafo 5 no anadiria ningin elemento de fondo al texto, pues ya ha quedado claro que la acciébn debe
ejercitarse dentro de un plazo de 90 dias y en la mayoria de los paises existen disposiciones que
prevén acciones de repeticidén de esa indole. Por tanto, la delegacidén de China estima que el parrafo &
debe mantenerse en su forma actual.

44. E1 Sr. ABASCAL (México) propone, como solucidén de avenencia, que el parrafo 5 se mantenga en su
forma actual y se anada un nuevo parrafo similar al articulo 23 de la Convencidén sobre la Prescripcidn
en Materia de Compraventa Internacional de Mercaderias, adaptandolo segun proceda.

45. E1 PRESIDENTE dice que la Comisidén debe ante todo adoptar una decisidn con respecto a la propuesta
de Marruecos relativa al parrafo 5, que figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.53, y pregunta a la
representante de Marruecos si desea mantener la propuesta.

46. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) retira la propuesta.

47. El Sr. BONELL (Italia) dice que es necesario examinar el parrafo 5 en su conjunto. La Comisién
ahora tiene ante si tres enfoques bisicamente distintos. La filosofia en que se basan las Reglas de
Hamburgo consiste en evitar toda injerencia en el derecho nacional, y en ese contexto el representante
de Suecia tiene razbén; eso procederd anicamente si las leyes nacionales consagran el derecho de
repeticién a condicion de que la accibén se ejercite dentro de un plazo no inferior a 90 dias a contar
del término del proceso principal sustanciado contra el porteador. El enfoque adoptado en el presente
proyecto es casi diametralmente opuesto, pues permite ejercitar una accibén de repeticidén destinada a
ser satisfecha en su totalidad, pero cuyo ejercicio sélo es posible en forma limitada, habida cuenta de
la condicioén de que dicha accién se ejercite dentro de un plazo de 90 dias a contar del término del
proceso iniciado contra el porteador u otra persona; la Comisién debe tener presente que ese proceso
puede durar indefinidamente. La propuesta de México puede ser una alternativa sumamente interesante,
pues afadiria un limite de 10 afios y permitiria solucionar el problema por completo. El orador pide
que se dé lectura al texto del articulo 23 de la Convencién de 1974 sobre la Prescripcién en Materia de
Compraventa Internacional de Mercaderias.

48. El Sr. BERGSTEN (Secretario Ejecutivo) da lectura a dicho articulo.

49. El PRESIDENTE invita a la Comisidén a que someta a votacién la propuesta de Italia de adaptar el
texto del parrafo 5 a las Reglas de Hamburgo.

50. Por 14 votos contra 5 y 4 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

51. El PRESIDENTE invita a la Comisidn a que proceda a votacidén a fin de decidir si desea afadir al
texto una oracién basada en el articulo 23 de la Convencién sobre la Prescripcién en Materia de
Compraventa Internacional de Mercaderias.

52. Por 12 votos contra 6 y 12 abstenciones, gueda rechazada la propuesta.

53. La Comisién aprueba el parrafo 5 sin modificaciones.

54. El Sr. SCHROCK (Alemania) presenta la propuesta gque figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.17.
En general, el proyecto de articulo 12 resulta preciso, pues proporciona los elementos necesarios para
determinar el plazo de prescripcidén de las acciones, segin las circunstancias; incluso llega a espe-
cificar -y de este modo elimina una fuente de litigios- que el plazo no incluye el dia en que comienza
a correr. Sin embargo, cuando se trata de una pérdida total de mercaderias, persisten algunas dudas
sobre si el plazo de prescripcién empezara en el momento del envio o cuando se reciba el aviso de
pérdida. A fin de mantener la precisién que figura en el resto del articulo -no tanto para fines
juridicos como matemdticos- la delegacién de Alemania propone que se sustituyan las palabras "el dia en
que el empresario dé aviso a la persona facultada para reclamar por la pérdida de las mercaderias" por
las palabras "el dia en que la persona facultada para presentar una reclamacioén reciba del empresario
aviso de que las mercaderias se han perdido”. De este modo, el plazo de prescripcidn empezarid a correr
cuando se produzca la recepcidén. Si la Comisién hace suyo el razonamiento de la delegacidén de Alemania
pero prefiere que el plazo empiece a correr en el momento del envio, el orador sefiala que no se opondra

a ello a condicién de que se elimine la ambigiiedad del texto en todas sus versiones. Esta tarea podria
encomendarse al Comité de Redaccion.

55. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que su delegacidén no es parctidaria de que se imponga al
empresario, ni siquiera indirectamente, la carga adicional de determinar si se ha recibido su aviso.
Por consiguiente, considera que debe mantenerse la nocién de envic como punto de partida del plazo de
prescripcién. Estima que el texto de la Comisién, por lo menos en su versiom inglesa, no es en
absoluto ambiguo a este respecto.
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56. El1 Sr. TARKO (Austria) destaca que el envio no permite suponer necesariamente la recepcibn. En lo
que respecta a la persona facultada para presentar una reclamacidn, parece justo gue el plazo de
prescripcion empiece a contar desde el momento en que reciba el aviso de pérdida. Por consiguiente, el
orador se siente inclinado a apoyar la propuesta de Alemania.

57. El1 Sr. LEBEDEV (Unidén de Repiblicas Socialistas Soviéticas) dice gue en la versidén rusa del
proyecto de texto se emplea un verbo que describe una accién del empresario pero gque abarca tanto la
nocién de envio como la de recepcidn. Estd plenamente de acuerdo con la idea de que, independiente-
mente del destino que aguarde a la propuesta de Alemania, se pida al Comité de Redaccidém que garantice
la plena conformidad y falta de ambigiiedad de todas las versiones del texto.

58. El PRESIDENTE invita a la Comisién a que proceda a votacidon sobre el contenido de la propuesta de
Alemania.

59. Por 13 votos contra 11 y 11 abstenciones, queda aprobada la propuesta.

60. La Sra. EL OTMANI (Marruecos) pregunta qué pasara si el destinatario se niega a aceptar el aviso o
lo rechaza.

61. El1 PRESIDENTE contesta que, si bien la mayoria de los sistemas juridicos prevén esta eventualidad,
asimilando la recepcidon a la capacidad de recibir, durante la labor preparatoria de la Comisién el
riesgo de esas complicaciones constituydé un argumento a favor de que el comienzo del plazo de pres-
cripciéon coincidiera con el momento del envio. No obstante, la Comisidén acaba de votar a favor de un
principio diferente.

62. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) recuerda que en la tercera sesién (A/CONF.152/C.1/SR.3, parr. 22),
su delegacidén planted la cuestiédn del empleo de la expresion "declaracidém por escrito”, contenida en el
parrafo 4 del articulo 12. A su juicio, la Comisién tal vez tenga que decidir si remite las palabras
"por escrito® al Comité de Redaccidén para que las defina, o las sustituye por la palabra "aviso",
definida en el articulo 1. Su delegacién quedaria plenamente satisfecha con esta (ltima solucién.

63. El1 Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabdn) pregunta si para facilitar la verificacién pueda precisarse que
el aviso se dé por escrito.

64. El1 PRESIDENTE seflala que eso volveria a plantear la cuestién de definir qué se entiende por 1la
expresion *"por escrito”.

65. La_ Comision decide sustituir las palabras "“declaracién por escrito® que figuran en el parrafo 4
del articulo 12 por la palabra "aviso".

66. El Sr. MKWENTLA (Congreso Panafricano de Azania) observa que en la versiéon inglesa el titulo del
articulo 12 podria originar cierta confusién, por cuanto la palabra *"Limitation" puede interpretarse de
varias maneras diferentes. Tal vez "Prescription of actions” seria un titulo mas adecuado.

67. El1 PRESIDENTE sugiere que el Comité de Redaccién tome nota de esta observacién e invita a la
Comisién a que apruebe el texto del articulo 12 que figura en el documento A/CONF.152/5, en su forma

enmendada, y lo remita al Comité de Redaccidén, habida cuenta de las observaciones formuladas durante el
debate.

68. BAsi queda acordado.

Articulo 15 (A/CONF.152/C.1/L.7, L.S7)

69. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que el proyecto de Convenio tiene por finalidad colmar el
vacio dejado por los instrumentos internacionales existentes relativos al transporte internacional de
mercaderias, en particular el momento que en el comercio internacional sigue o precede inmediatamente
al transporte por un porteador. Si este vacio se ha delineado claramente gracias a los esfuerzos del
grupo de trabajo establecido en la tercera sesidon para determinar si se debe incluir uma definicién de
"porteador” en el Convenio (A/CONF.152/C.i/SR.3, parr. 61), el articulo 15 puede resultar superfluo, y
su delegacion propone que se suprima. En cualquier caso, se opondra firmemente a que se incluya en el

articulo 15 la nocidén, a su juicio intolerable, de gque la legislacibén nacional tenga precedencia sobre
el derecho internacional.

70. El PRESIDENTE dice que se tendra en cuenta la declaracién del orador anterior. Desde luego, el
articulo 15 no tiene por Gnica finalidad evitar que exista una superpcsicién entre empresarios y

porteadores: en la mayoria de los convenios internacionales relativos al transporte figura una
disposicién equivalente.

71. El Sr. SMITH (Australia) se refiere a la propuesta de su delegacidén gue figura en el documento
A/CONF.152/C.1/L.57. Existe una importante relacién entre el texto actual del articulo 15, la
definicidén propuesta de la palabra "porteador” en el articulo 1 y la propuesta presentada por los
Estados Unidos de América a fin de modificar el articulo 2 (A/CONF.152/C.1/L.7). Las deliberaciones de
la Comisién quizad hagan innecesario el articulo 15, pero si la Comisibén decide mantenerlo de alguna
manera, su delegacion sugiere que vuelva a redactarse en la forma en que figura en su propuesta. Esta
tiene principalmente por objeto aclarar el significado de la expresion "derivada de él1". En ‘el
presente proyecto deberia reflejarse la posibilidad de que los Estados aprueben convenios inter-
nacicnales por medio de su legislacién nacional sin ratificar cficialmente esos instrumentos. Las
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palabras “derivadas de é1" tal vez pueden dar lugar a una interpretacién excesivamente amplia, por
ejemplo, permitir que un Estado que aplique la mayoria o algunas de las disposiciones del Convenio y
modifique otras, pretenda que la ley nacional tiene precedencia sobre el Convenio. La delegacidon de
Australia ha consultado el informe relativo al debate celebrado por la Comisién sobre este tema en su
22° periodo de sesiones y ha encontrado lo gue considera la expresidén afortunada "derivada de él y que
le corresponda®. Esta parece ser una manera adecuada de describir esas leyes nacionales que deberian
ser consideradas equivalentes a los tratados en lo que respecta al ambito de aplicacién del Convenio.
Algunas otras consideraciones al respecto figuran en la propuesta revisada de Australia sobre 1la
definicidén de la palabra "porteador® que ha de incluirse en el articulo 1 (A/CONF.152/C.1/L.56/Rev.l).

72. El PRESIDENTE dice que la decision de la Comisién sobre esa propuesta y la definicibén de 1la
palabra “"porteador" que se espera comunique el grupo de trabajo tendran consecuencias para el destino
del articulo 15. Por consiguiente, sugiere que se suspenda el debate sobre este articulo.

73. Asi _queda acordado.

Articulo 16

74. Queda aprobado el articulo 16 tal como figura en el documento A/CONF.152/5 sin que se formulen
observaciones al respecto.

Se levanta la sesidén a las 17.30 horas

Viernes, 12 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.15
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENIO SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacién) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add.l y Add.1/Corr.l y Add.2)

Articulos 1 (propuestas de nuevos apartados), 2 y 15 (continuacién)
(A/CONF.152/C.1/L.7, L.8, L.19, L.32, L.44/Rev.l, L.56/Rev.l, L.57, L.61)

1. El Sr. SCHROCK (Alemania) presenta la propuesta encaminada a modificar el texto del encabezamiento
del parrafo 1 del articulo 2 (A/CONF.152/C.1/L.8) y dice que la intencién de la propuesta, con la
adiciéon de las palabras "que hayan sido prestados o se hayan hecho prestar", es que el texto del
articulo 2 concuerde con el del apartado a) del articulo 1, en el que se define al empresario como la
persona que toma a su cargo determinadas mercaderias a fin de prestar ¢ de hacer prestar determinados
servicios. . 8i la Comisién considera que la propuesta no tiene consecuencias de fondo, el orador no se
opondra a que se remita directamente al Comité de Redaccidn.

2. El Sr. LARSEN (Estados Unidos de América) apoya la sugerencia de gue la propuesta de Alemania se
remita al Comité de Redaccidn.

3. El Sr. MESCHERYAK (Repiiblica Socialista Soviética de Ucrania) estd de acuerdo con la idea en que
se basa la propuesta alemana pero preferiria que las palabras "que hayan sido prestados o se hayan
hecho prestar® se inserten en sustitucién de las palabras “que se presten” en los apartados a) y b) del
parrafo 1 del articulo 2, en vez de insertarse en el encabezamiento de dicho parrafo. En el apar-
tado c), a continuacién de las palabras "servicios relacionados con el transporte® deberian ahadirse
las palabras "que hayan sido prestados o se hayan hecho prestar por un empresario"”.

4. La_propuesta que figura en el documento A/CONF.152/C.1./L.8, junto con las sugerencias formuladas
por el representante de la Republica Socialista Soviética de Ucrania, se remiten al Cpmité de Redaccidn.

5: .El Sr. SOLIMAN (Egipto) presenta la propuesta de su delegacién (A/CONF.152/C.1/L.32) encaminada a
anadir las palabras “"en el Convenio" después de las palabras "Estado Parte", en cada uno de los tres

apartados del parrafo 1 del articulo 2. Sugiere que la propuesta se remita directamente al Comité de
Redaccién. ’

6. Asi queda acordado.

7. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) presenta la propuesta relativa a los articulos 2 y 15 que figura en
el documento A/CONF.152/C.1/L.7 y destaca el interés de su Gobierno por el proyecto de Convenio,
declarando que las disposiciones que la Comisién ha aprobado hasta ahora son aceptables para 1los
Estados Unidos. No obstante, se plantea un problema fundamental en relacién con la condicidn juridica
de los tratados. ¢Debe permitir expresamente el Convenio que prevalezcan sobre él1 leyes nacionales
promulgadas unilateralmente? '

Su delegacién ha intentado resolver el problema colaborando en los esfuerzos de la Comisidén por volver
a definir la palabra "empresario® gue figura en el apartado a) del articulo 1, y también en la labor
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del grupo de trabajo especial establecido para examinar una definicidén de la palabra “porteador". Una
vez hecha la definicidn de esas dos palabras, el articulo 15 puede resultar innecesario o quiza no haya
que cambiar el texto inicial del parrafo 1 del articulo 2. 8i todo esto no resulta suficiente, su
delegacibén propone que el concepto basico que enuncia el articulo 15 se traslade al parrafo 1 del
articulo 2, tal como se indica en el cuarto parrafo de la propuesta de su delegacion.

8. El PRESIDENTE considera muy recomendable un enfoque global de los articulos 1, 2 y 15, e invita a
la Comisién a gue examine en conjunto las propuestas pendientes relativas a esos tres articulos.

9. El Sr. SCHROCK (Alemania) hace uso de la palabra en su calidad de Presidente del grupo de trabajo
especial establecido para examinar la inclusién en el Convenio de una definicién de la palabra
*porteador® y su eventual redaccién (A/CONF.152/C.1/SR.3, parr. 15) y dice que el grupo de trabajo esta
compuesto por su propia delegacién y por las de los Estados Unidos de América, el Reino Unido, Suecia y
la Unidon de Replblicas Socialistas Soviéticas, y que ha celebrado tres sesiones. Su laber ha dado por
resultado la propuesta de anadir un nuevo apartado al articulo 1 que se indica en el documento
A/CONF.152/C.1/L.44/Rev.1. La propuesta se basa en gue no todos los Estados son partes en todos los
convenios existentes en materia de transporte. Por consiguiente, se considera necesario incluir en el
presente Convenio una referencia a la ley nacional aplicable. El grupo de trabajo ha procurado
redactar una disposicidén que sea suficientemente flexible y al mismo tiempo suficientemente estricta.

La Comisién quizad considere que el texto carece de precisién, pero ninguna otra formulacidén habria
alcanzado consenso en el grupo de trabajo.

10. Bl Sr. ILLESCAS (Espana) contesta a una pregunta formulada por el PRESIDENTE y confirma que en la
versidén espafiola del documento A/CONF.152/C.1/L.44/Rev.l la palabra inglesa “relevant® se ha traducido
por "aplicable", palabra que su delegacién considera adecuada.

11. El Sr. SMITH (Australia) presenta  la propuesta de su delegacidén encaminada a que se afiada al
articulo 1 un nuevo apartado que defina la palabra "porteador" (A/CONF.152/C.1/L.56/Rev.l), y dice que
trata de dos cuestiones distintas. La primera ya la ha mencionadoc el representante de los BEstados
Unidos, y es la relacidon existente entre el futuro Convenio y el derecho nacional. Aunque agradece los
esfuerzos desplegados por el grupo de trabajo especial en relacidn con esta cuestibén, considera que la
expresion "la ley nacional aplicable", empleada en la propuesta del grupo, es demasiado amplia. Por
ejemplo, un pais podria ratificar el Convenio y después aprobar una ley que excluyera del Convenio a
todos o a algunos empresarios. No deberia permitirse que una ley de esta clase, que sin duda seria
aplicable, pudiera determinar el ambito de aplicacion del Convenio. La situacion puede originar
dificiles problemas de principio y de caracter practico. La frase "y regula la misma materia” tiene
por finalidad superar esa dificultad. La propuesta de su delegacién con respecto al articulo 15 que
figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.57 se refiere al mismo punto.

12. La segunda cuestién, en su opinidén mas importante, planteada por la propuesta de Australia
relativa al articulo 1, es si el Convenio debe permitir que las empresas de carga y descarga indepen-
dientes se excluyan a si mismas del Convenio, amparandose en clausulas “Himalaya"™ y otras similares de
los conocimientos de embarque. Habida cuenta de lo dicho sobre el tema en el 22° periodo de sesiones
de la Comisién y anteriormente en la actual Conferencia, tieme la impresidén de gque la mayoria de las
delegaciones estan en favor de que el Convenio incluya a las empresas de carga y descarga. Esta
cuestidén tiene considerable importancia, especialmente para los paises de common law como el suyo. Su
delegacién considera que ello merece una clara decisién, independientemente de que se apruebe o no la
propuesta de los Estados Unidos relativa al articulo 2 y de que se mantenga o no el articulo 15.

13. El Sr. BONELL (Italia) dice que su delegacidn considera importante que el Convenio incluya una
definicién de la palabra "porteador", pero no esta de acuerdo con la redaccidn escogida por el grupo de
trabajo especial por las razones expuestas por el representante de Australia. Recomienda firmemente
que se utilice la definicién propuesta por Australia, pero sin la segunda parte de la frase, que
empieza con las palabras "pero no el intermediario no porteador®. A su juicio, la primera parte abarca
practicamente todos los problemas relativos a las empresas de carga y descarga independientes.

14. El PRESIDENTE dice que en el proyecto de articulo 15 y en las propuestas de los Estados Unidos y
de Australia relativas a los articulos 1, 2 y 15 (A/CONF.152/C.1/L.17, L.56/Rev.1l, L.57) se incorpora
la nocién de derecho derivado. Pide al Secretario de la Comisidén que, teniendo en cuenta los ante-
cedentes del proyecto de articulo 15, explique si derecho derivado significa la legislacidn nacional

inspirada por un convenio internacional o copiada de él, o la legislacidén nacional encaminada a aplicar
un convenio internacional.

15. El Sr. KATZ (Secretario de la Primera Comisién) dice que la idea de subordinar el presente
Convenio a los convenios internacionales relativos al transporte de mercaderias se ha incorporado en el
proyecto de Convenio desde el principio. En el primer proyecto de articulo 15 de la Secretaria
(A/CN.9/WG.II/WP.56, pag. 24) se estipulaba entre cocchetes que el Convenio debia subordinarse a
cualquier ley nacional relativa al transporte internacional de mercaderias. En su debate ulterior dei
proyecto de articulo, el Grupo de Trabajo sobre practicas contractuales internacionales considerd que
el proyecto de Convenio debia subordinarse al dexecho nacional que apligue los convenios inter-
nac?onales de transporte; también acordd (A/CN.9/298, parr. 77) que debia modificarse la redaccidn del
articulo a fin de subordinar el Convenic Unicamente a la legislacién nacional que aplicara una
convencién relativa al transporte internacional de mercaderias, y no a ctras leyes naclionales sobre el
mismo tema. El texto que aprobd finalmente para tai fin (A/CN.97/298, parc. 112) subordina 2l proyecto
de Convenio a todo convenio internacional relativo al comercio internaciocual de mercaderias y también a
cualquier ley de un Estado "que tenga por efecto apiicar una convencion relativa al transporte de
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mercaderias o que se fundamente en ella”; se rechazd una propuesta formulada en dicho momento para
suprimir las palabras "o se fundamente en ella®”. Se acompand la explicacién de que (ibid., parr. 111}
las palabras "que se fundamente en ella” se referian a leyes vigentes en otros paises derivadas de las
disposiciones de instrumentos sobre transporte internacional en los cuales el pais no era parte®. En
su examen del proyecto de articulo 15, la CNUDMI, después de nuevo debate, convino en adoptar las
palabras aprobadas por el Grupo de Trabajo, declarando en su informe gue, a su juicio, "el texto en
cuestion no subordinaba el proyecto de Convenio a leyes nacionales que no se fundamentaran en alguna
convencién relativa al transporte internacional de mercaderias o no tuvieran por objeto dar efecto a
tal convencidén” (A/44/17, parr. 162).

16. El1 PRESIDENTE dice que es preferible que en el Convenio se omita toda referencia a la legislaciobn
derivada, ya que la inclusidén de esa nocién ha dado lugar a ambigiedades. Pregunta a la Comision si
considera que el Convenio debe subordinarse estrictamente a la legislacibén internacional basada en los
convenios internacionales y que los aplique.

17. El1 Sr. SWEENEY (Estados Unidos) dice que si se mantiene el articulo 1% su delegacidén preferiria
que se refiriera unicamente a los convenios internacionales. Ello es necesario para fomentar la
uniformidad del derecho internacional al subordinar el presente Convenic Unicamente a otros acuerdos
internacionales, a fin de evitar la posibilidad de gue la aplicacida del Convenio se vea afectada por
una legislacidén nacional ulterior.

18. Con respecto E la propuesta presentada por el grupo de trabajo especial
(A/CONF.152/C.1/L.44/Rev.1), al principic su delegacién habia considerado gue la palabra "aplicable®
podria resolver adecuadamente la dificultad planteada por el representante de Alemania, que ha sefialado
gue no todos los Estados son partes en todos los convenios de transporte vigentes. Observa por ejemplo
que la URSS no ha firmado las Reglas de Hamburgo pero ha incorporado gran parte de su contenido en su
legislacién nacional. No obstante, las expresiones equivalentes utilizadas en las versiones espafola y
francesa de la propuesta plantean problemas graves, probablemente de fondo.

19. El Grupo de Trabajo sobre practicas contractuales internacionales ha utilizado el articulo 25 de
las Reglas de Hamburgo como modelo general para el proyecto de articulo 15, pero el articulo-anterior
se habia enunciado en términos muy sucintos a fin de tratar temas concretos; hasta el guinto y altimo
parrafo no se encuentra una formulacién general del tipo empleado por el Grupo de Trabajo en el
articulo 15 del texto actual. En otras palabras, el lenguaje del proyecto de articulo 15 se ha
extraido de una disposicién de ambito especifico y se le ha dado un alcance mis amplio. En su opinién,
puede prescindirse del articulo 15 si en las definiciones del articulo 1 se instituye una subordinacidn
satisfactoria del Convenio. :

20. Con respecto a la disposiciéon de la propuesta de Australia relativa a los intermediarios no
porteadores (A/CONF.152/C.1/L.56/Rev.l), el grupo de trabajo ha sostenido sistematicamente gque las
empresas de carga y descarga independientes deben entrar en el ambito del Convenio. ,El problema es que
no son porteadores, aungue puedan tener derecho en parte a la proteccion de que gozan los porteadores.
Su delegacién se opone a la disposicién de Australia al respecto, ya gue convertiria en ilegal el
principio de 1la *"clausula Himalaya®, observado en muchos ordenamientos juridicos de common law en
paises miembros del Commonwealth y en los Estados Unidos; en virtud de dicho principio la proteccién
que ofrecen a los porteadores las convenciones internacionales y las legislaciones nacionales puede
hacerse extensible a las empresas de carga y descarga, a fin de que gocen de la misma proteccidén en
todas las acciones judiciales de indemnizacién que se entablen contra ellos.

21. La Sra. SKOVBY (Dinamarca) dice que en el presente Convenio no debe definirse el concepto de
porteador, dado que no se trata de un convenio de transporte de mercaderias. No obstante, si se opta
por ello, prefiere la formulacién propuesta por el grupo de trabajo especial, aungue el término
"aplicable” plantee problemas; en su opinion, este término hace referencia a la legislacién nacional de
efectos similares a los de un convenio internacional. Considera que el articulo 15 es necesario y que
no debe hacer referencia a convenciones especiales vigentes.

22. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que su delegacién ha mencionado la posibilidad de incluir en el
Convenio una definicién del término "porteador®” (A/CONF.152/C.1/SR.3, parr. 50). La solucidén sugerida
por el grupo de trabajo especial es necesariamente una solucién de transaccion; la palabra “aplicable®
es efectivamente imprecisa, pero forma parte de la transaccion. Sus conocimientos limitados del
derecho anglosajon le impiden tomar posicién sobre la cuestién crucial de la situacidén de los inter-
mediarios no porteadores en la propuesta de Australia. Si es imposible definir con claridad el término
"porteador”, lo mejor es no definirlo. Por otra parte, considera importante mantener el articulo 15 y
no estd de acuerdo con el representante de los Estados Unidos en que puede dar a entender que cualquier
ley nacional puede prevalecer sobre el Convenio. Las palabras "que tenga por efecto aplicar o que se
fundamente en" le parecen muy concretas y cree que deben figurar en el articulo; de lo contrario,
pueden surgir problemas en paises cuyo ordenamiento juridico no permite asimilar los convenios inter-
nacionales a la legislacidé4n nacional a efectos de aplicacién. En su opinidn, el claro entendimientc de
la cuestidén que la CNUDMI expresa en su 22° periodo de sesiones (A/44/17, parr. 162) deberia disipar
las dudas de la delegacidén de los Estados Unidos.

2?: El Sr. OCHIAI (Japdn) dice que el proyecto de apartado a) del articulo 1, modificado por la Comi-
s10n, excluye a los porteadores del ambito de aplicacidén del Convenio. A juicio de su delegacién, esta
disposicién no autoriza a las empresas de carga y descarga a eludir su aplicacién amparandose en la
protecciéon gque una clausula del conocimiento de embargue pueda conceder al porteador. Por consi-
guiente, aprueba el contenido de la disposicion correspondiente de la propuesta de Australia
(A/CONF.152/C.1/L.56/Rev.1l). Con respecto a la propuesta presentada por el grupo de trabajo especial
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(A/CONF.152/C.1/L.44/Rev.1), considera que la palabra "covering®, en la version inglesa, es ambigua y
debe reemplazarse por la palabra "governing”. En cuanto .al articulo 15, su delegacibdn es partidaria de
que se suprima la referencia a la ley nacional.

24. El Sr. ABASCAL (México) dice que su delegacién prefiere no incluir ninguna definicibén del término
"porteador” en el Convenio, entre otras razones porque no es un convenio de transporte de mercaderias.
Por lo que respecta a la referencia a la ley nacional en el articulo 15, considera que el articulo debe
referirse exclusivamente a las leyes de ejecucién de convenios internacionales y no a otras leyes
nacionales, porque de lo contrario saldra perjudicada la uniformidad que el Convenio procura conseguir.

25. E1 Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabon) dice que si la Comisién considera que debe incluirse una
definicién del término *porteador®, la definicidn debe ser funcional y no formal, es decir, basada en
la actividad realizada por el porteador y no en su condicién juridica. Una vez definida esa actividad,
sera posible determinar los derechos y obligaciones resultantes del porteador. Ademas, su delegacion
cree gue debe evitarse toda referencia a la ley nacional, incluso a la derivada de otra legislacién.

26. El Sr. INGRAM (Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda del Norte) dice gque las observaciones sobre
el empleo de la palabra "aplicable" en la definicién del término "porteador® propuesta por el grupo de
trabajo especial le bhan convencido de que la definicién es demasiado imprecisa. No obstante, es mejor
incluir una definicién del término en el Convenio; la gue propone Australia es mas clara, pero no apoya
la parte del texto que hace referencia a los intermediarios no porteadores.

27. El1 orador considera que es conveniente mantener el articuloc 15, pero cree que la Comisidén debe
suprimir las palabras "o que se fundamente en ella". A su entender, las palabras "gue tenga por efecto
aplicar® tienen un significado mas amplio y permiten gue la ley nacional difiera considerablemente del
Convenio. En la propuesta de Australia se emplean las palabras "y regula la misma materia" para
recalcar que la ley nacional debe coincidir con el Corvenio. Es importante que el texto indique
claramente la prioridad de los convenios internacionales.

28. El Sr. ZHAO Chengbi (China) dice que también su delegacidén considera que debe mantenerse el
articulo 15. El Convenio se basa en un doble sistema de fuentes de derecho y es importante subrayar su
caracter universal; si el texto da excesiva importancia a la ley nacional, perderad su razén de ser y su
ambito de aplicacién. En opinién de su delegacidn, las leyes nacionales deben examinarse dentro del
marco general de los convenios internacionales. Esto debe tenerse presente si en una determinada
esfera del Convenio hubiera que hacer hincapié en la ley nacional.

29. Con respecto a la palabra “"porteador”, su delegacidon ya ha dicho que no se opondrd a una buena
definicién. A su juicio, -la definicién propuesta por el grupo de trabajo especial no es ideal, y
concretamente la referencia a la ley nacional aplicable puede causar graves problemas de aplicaciodn.
Por todo lo antedicho, su delegacién ha decidido oponerse a la inclusidn de una definicién del término
“porteador® en el Convenio.

30. El Sr. ERIKSSON (Finlandia) dice que su delegacidén prefiere gue el Convenio no contenga ninguna
definicién del término "porteador®, ya que considera que este término estd suficientemente definido en
diversos convenios de transporte. Si una mayoria de delegaciones desea gue se incluya la definicidnm,
hay que procurar que sea lo mas clara pcsible. El orador recuerda que después de que la Comision
decidiera emplear la palabra *porteador® en el parrafo 4 del articulo 11 (A/CONF.152/C.1/SR.13,
parr. 74), se sefiald que la decisidén no afeccaba al articulo 15.

31. El Sr. SOLIMAN (Egipto) dice que el articulo 15 rige la relacidén entre el proyecto de Convenio y
otros convenios internacionales de transporte en los que pueda ser parte un Estado. La disposicion que
figura en el articulo 15 no afecta a los derechos y obligaciones derivados del Convenio. Cada convenio
tiene su ambito de aplicacidén y el texto que examina la Comisién es equilibrado y estd en armonia con
los principios generales de derecho internacional. Ademds, se basa en el articulo 25 de las Reglas de
Hamburgo. Su delegacidn es partidaria de mantener el texto actual del articulo 15.

32. El Sr. HORNBY (Canadi) dice que su delegacién considera que, si el término "porteador" se define
adecuadamente en el articulo 1, probablemente no hara falta incluir el articulo 15 en el Convenio.
Ahora bien, si una mayoria de delegaciones cree que debe mantenerse el articulo 15, seri preferible que
se supriman las palabras "o que se fundamente en ella*, para dejar bien claro que el texto establece la

prioridad de los convenios de transporte y de otros convenios internacionales y su relacién con el
nuevo Convenio.

33. Con respecto a 1la definicién del término "porteador”, su delegacidn apoya firmemente el texto
propuesto por Australia. La Gltima parte del texto barad posible que las empresas de carga y descarga
queden abarcadas por el Convenio. Este punto es fundamental, pues de no ser asi en algunos paises

dichas empresas podrian recurrir a clausulas del conocimiento de embarque para eludir la respon-
sabilidad.

34. El Sr. NAOR (Israel) dice que, a juicio de su delegacidén, no hay ninguna necesidad de definir la
palabra "porteador” en el Convenio. sin embargo, si las delegaciones opinan lo contrario, su
delegacién apoyara el texto propuesto por el grupo de trabajo especial (A/CONF.152/C.1/L.44/Rev.l).

35. El Sr. TARKO (Austria) dice que, dado que la Comisidén ha introducido el concepto de porteador en
el Convenio, se le debe definir en el texto. Su delegacidn es partidaria de la definicién de Australia
Y considera que las palabras "y regula la misma materia* son de gran valor. Cree que la Comisidn debe
mantener el articulo 15 y que cabria mejorarlo agregandole esas palabras.
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36. El Sr. ILLESCAS (Espafia) dice que si la Comisién decide incluir una definicién del término
"porteador* en el proyecto de Convenio, su delegacidén preferira el texto propuesto por el grupo de
trabajo especial. Considera que la propuesta del grupo de trabajo significa que el ambito de aplica-
cién del Convenio reflejara las realidades del transporte internacional de mercaderias. Si se acepta
la primera parte de 1la definicidon de Australia, los porteadores con actividades internacionales
quedaran excluidos del ambito de aplicacién del Convenio. Por consiguiente, su delegacién prefiere el
texto del grupo de trabajo especial. La segunda parte de la definicidon de Australia es totalmente
inaceptable para su delegacién.

37. E1 Sr. LEBEDEV (Union de Repiblicas Socialistas Soviéticas) dice que el texto preparado por el
grupo de trabajo especial contiene probablemente la mejor definicién del término “porteador®, pues a
pesar de sus deficiencias tienme un alcance universal. La definicidén de Australia suscita en su
delegacién serias objeciones de principio. La propuesta del grupo de trabajc especial es aplicable a
todos los paises; al afirmarse que en el Convenio se entiende por porteador a la persona que es
porteador en virtud de un convenio internacional o de la ley nacional aplicable, quedan incluidos todos
los paises, independientemente de que sean 0 no sean partes en un convenio. La definicidén de
Australia contiene el severo requisito de que la ley nacional debe regular la misma materia que un
convenio internacional.

38. El nuevo Convenio se aplicara principalmente en relacién con el transporte de mercaderias por mar
en operaciones desarrolliadas con arreglo a las Reglas de La Haya, que sblo han sido suscritas por
50 Estados. Los demds Estados poseen una legislacién nacional gque puede diferir en determinados
aspectos de las Reglas de La Haya. Por tanto, siempre existira el peligro de que haya una controversia
en la cual se alegue que la legislacidon nacional de un Estado que no haya suscrito las Reglas de La
Haya no esta en conformidad con dichas Reglas. Una persona gue sea considerada como porteador por su
legislacion nacional quiza no sea considerada comc porteador a los efectos del nuevo Convenio.

39. Su delegacidén estima que si la Comisién decide aprobar una definicién del término “porteador”,
entonces el texto propuesto por el grupo de trabajo especial es preferible al de la propuesta austra-
liana, que obligaria a incluir en el Convenio disposiciones para que los Estados puedan obtener el
reconocimiento de sus legislaciones nacionales en las que se defina el término "porteador". Su
delegacién estima que la propuesta japonesa en favor de sustituir la palabra "covering" en el texto
inglés de la propuesta del grupo de trabajo por la palabra "governing” es sensata.

40. En cuanto al articulo 15, las normas juridicas vigentes en todos los paises disponen en principio
que los convenios internacionales prevalezcan sobre la legislacidén nacional. El texto actual del
articulo 15 plantea algunas dudas, ya -gue se puede considerar que establece la posibilidad de que 1la
legislacién nacional tenga prioridad sobre el Convenio. El orador estima que la Comisién debe
reflexionar sobre esta cuestidon y aprobar un texto que evite ese tipo de situaciones dudosas.

41. El Sr. SCHROCK (Alemania) dice que, si se conserva el articulo 15, esta dispuesto a aceptar la
sugerencia austriaca, en favor de insertar en é1 las palabras "y regula la misma materia® a fin de
atender las preocupaciones manifestadas en la Comisién. Si no se acepta la definicién australiana del
término "porteador®, la Comisidén podria estudiar la posibilidad de aprobar la definicién propuesta por
el grupo especial de trabajo. Conviene sin reservas en que la palabra "covering” debe sustituirse por
la palabra “"governing® en el texto inglés. :

42. En cuanto a la palabra "correspondientes®, la Comisidén puede resolver si la parte de la frase en
que aparece dicha palabra debe revestir un caricter mas sustancial mediante la utilizacion de 1las
palabras "que regula la misma materia®, o si prefiere el texto menos preciso del grupo de trabajo
especial. :

43. El1 Sr. MESCHERYAK (Repiblica Socialista Soviética de Ucrania) dice que 1la finalidad del
articulo 15 era correlacionar las normas del proyecto de Convenio con las de otros convenios inter-
nacionales de transporte, y regular la manera en qQue pasan a formar parte de la legislacion nacional.
No estima necesario gque el Convenio precise mias esta cuestidon y cree que lo mejor seria suprimir del
proyecto el articulo 15.

44. El Sr. SMITH (Australia) recuerda a la Comisidn que su delegacidén ha propuesto una nueva redaccidn
del articulo 15 (A/CONF.152/C.1/L.57). Australia puede aceptar la sugerencia del Japbén de que la
palabra “"covering" sea sustituida por la palabra “governing" en el texto inglés de la definicién del
término “"porteador® que ha propuesto (A/CONF.152/C.1/L.56/Rev.l). El representante de la Unidn
Soviética ha indicado que la utilizacién de las palabras "y regula la misma materia® en la definicién
propuesta por Australia daria a entender gue el Estado cuya legislacidn nacional se invocase a los
efec}:os del Convenio hubiera debido suscribir el instrumento nacional que menciona la definicién. - No
es esta la interpretacion de Australia: 1la frase indica simplemente que el Estado interesado ha
resuelto incorporar el instruménto internacional en su legislacién nacional, a pesar de que no tenia la
obligacién de hacerlo en virtud de ningin tratado. La correspondencia a que se refiere la definicién
de Australia afecta al contenido, no a la fuente de la obligacién.

45. En respuesta a la cuestidn planteada por el representante de los Estadcos Unidos, que ha dicho que
la disposicidén propuesta por Australia en relacién con los intermediarics que no son porteadores
obstaculizaria la aplicacién de la “"clausuia Himalaya” en las Jjurisdicciones de commcn law, el orador
hace constar que su delegacidén no tiene en absoluto la intencidén de iamiscuirse en las decisiones
judiciales adoptadas bajo la jurisdiccién de otro Estado. Dichas decisiones incumben a la legislacidn



nacional, mientras que la Conferencia estid procurando elaborar normas uniformes, y la cuestidén de gue
se trata es la de saber qué papel desempeiia el derecho nacional a este raspecto. En realidad, debido a
la forma en que estadn redactados actualmente los articulos 1 y 15, las legislaciones nacionales podran
seguir influyendo en la forma en que determinadas jurisdicciones interpreten el Convenio. Esta es la
cuestién a que realmente se referia su delegacién.

46. Se alegra de haber oido decir al representante del Japén que la delegacibén del Japén interpreta el
texto del apartado a) del articulo 1, segin lo ha enmendado la Comisidn, en el sentido de que incluye a
los empresarios de carga y descarga aunque hayan estado desempeniando sus funciones al amparo de una
clausula "Himalaya” o de una clausula amaloga del conccimiento de embarque. Si esa es la conclusién a
que ha llegado la Comisién en su conjunto, su delegacién retirara de buena gana la segunda parte de la
propuesta que ha hecho en el documento A/CONF.152/C.1/L.56/Rev.l. La intencibdn de dicha propuesta era
sencillamente eliminar toda posible ambigiiedad acerca de la interpretacioén que a dicho respecto daban
al Convenio los Estados que poseian regimenes de jurisprudencia diferentes. Si la Comisidén acepta la
definicidén australiana en principio, el orador no tiene inconveniente alguno en que el Comité de
Redaccion busque un texto mis apropiado para la expresioén "y regula la misma materia®.

47. El PRESIDENTE sugiere que, antes que nada, la Comisién vote sobre la inclusidén de una definicién
del término "porteador® en el articulo 1.

48. Por 17 votos contra 8 y 6 abstenciones, !a Comisidén decide Jue el proyacte de Convenio no incluya
una _definicidén del término *porteador*®.

49. El Sr. BONELL (Italia) desea hacer constar en acta gue su delegacién propugna firmemente que, al

interpretar el concepto de "porteador® a los efectos del Convenic, se siga un enfoque autdénomo y, de
ser posible, uniforme en el plano internacional.

50. El1 PRESIDENTE invita a la Comisién a examinar la parte de la propuesta de Australia que figura en
el documento A/CONF.152/C.1/L.56/Rev.l que trata de los intermediarios no porteadores.

51. El Sr. SMITH (Australia) explica a la Comisién que la finalidad de dicha parte de su propuesta es
que los empresarios de carga y descarga queden abarcados por el Convenio independientemente de gque
estén o no estén operando al amparo de una cliausula del conocimiento de embarque.

52. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) agradeceria gue se le aclarase mas la situacién. Ha creido
entender que el representante de Australia habia dicho que la propuesta no estaba encaminada a impugnar

la aplicabilidad del principio de la "cliusula Himalaya" en las jurisdicciones en que dicha aplica-
bilidad habia quedado establecida.

53. El PRESIDENTE dice que, segin entiende, la intencién de Australia es dejar biem claro gque el
Convenio se aplica a los empresarios de carga y descarga en todas las circunstancias, independiente-
mente de que estén o no estén operando al amparo de una clausula "Himalaya® o de otrc clausula similar

que, de lo contrario, les permitiria beneficiarse de los limites de responsabilidad aplicables a los
porteadores.

54. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que su delegacion opina que el Convenio debe proteger 1la
aplicacién de la *clausula Himalaya®. La empresa de carga o descarga tiene que saber con seguridad si
puede o no puede invocar dicha clausula. Si puede, no quedara necesariamente abarcada por las disposi-
ciones del Convenio, pero en todas las demds circunstancias si que quedara. Esta es la interpretacién
que los Estados Unidos de América dan a la definicién del término "empresario®.

55. El Sr. ILLESCAS (Espafia) dice que su delegacion teme gue la segunda frase del apartado a) del
articulo 1, segin ha quedado modificada por la Comisioén, no tenga la misma significacién que tenia
antes, ya que la Comisidén ha resuelto no incluir una definicién del término "porteador® en dicho

articulo 1. Sugiere que la Comisién vuelva a considerar la redaccion del apartado a) que figuraba en
el documento A/CONF.152/5.

56. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) comparte la sugerencia.

57. El1 Sr. RUSTAND (Suecia) comparte también la sugerencia. El grupo de trabajo especial que se ha
encargado de formular una definicién del término "porteador” podra siempre, en Gltima instancia,
aceptar la redaccién de la segunda frase del apartado a) del articulo 1 que hubiera gquedado si se
hubiese aprobado la propuesta del Japdén (A/CONF.152/C.1/L.19).

58. El Sr. SMITH (Australia) pregunta si la Comisién tendra oportunidad de votar sobre la propuesta
del Japén, que todavia no ha sido discutida.

59. El1 PRESIDENTE dice que eso equivaldria a volver a abrir el debate sobre el apartado a) del
articulo 1.

60. El Sr. BONELL (Italia) sugiere gue la Comisién decida antes que nada si resuelve o no resuelve
conservar el texto que ha aprobado ya. Si lo rechaza, entonces podria examinar otras foérmulas susti-
tutivas, incluida 1la propuesta del Japdn.

61.

El PRESIDENTE invita a la Comisién a que, de conformidad con el articulo 33 del reglamento, vote
sobre

ia propuesta en favor de volver a abrir el debate acerca del apartado a) del articulo 1.
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62. Por 16 votos contra 6 y 10 abstenciones, queda aprobada la propuesta.

63. El PRESIDENTE hace observar que la Comisidén tiene ante si el texto del apartado a) del articulo 1
que ha aprobado ya, la propuesta del Japdén (A/CONF.152/C.1/L.19) y una propuesta presentada por Bélgica
(A/CONF.152/C.1/L.61). Ahora bien, por el momento quizad desee reanudar los debates acerca del
articulo 15. Le parece que la Comisién opina que el proyecto de Convenio debe tener preferencia sobre
toda clase de leyes nacionales. Con arreglo al articulo 15, Gnicamente los convenios internacionales o
las leyes nacionales que los pongan en practica podran limitar el alcance del Convenio. Esto hace que
las palabras "o que se fundamente en ella” puedan plantear dificultades, ya que se prestan a diferentes
interpretaciones. Se ha propuesto que se supriman esas palabras.

64. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que su delegacién no puede aprobar la supresion de dichas palabras.
Tiene la impresién de que muchos representantes son partidarios de conservarlas, quizd con la adicién
de las palabras "y regule la misma materia".

65. El PRESIDENTE no estima que dicha redaccién deje aclaradas las cosas; mas bien daria la impresion
de que los Estados podrian fundamentar las leyes nacionales en otros convenios internacionales que no
hubieran ratificado y que dichas leyes podrian tener prioridad sobre el Convenio que se discute.

66. Invita a la Comisidén a votar sobre la sugerencia de que se supriman las palabras "o que se
fundamente en ella” en el articulo 15.

67. Por 20 votos contra 4 y 9 abstenciones, queda aprobada la sugerencia.

68. El Sr. SMITH (Australia) dice que, en vista de la decisién que se acaba de adoptar, su delegacion
retira la propuesta que figura en el documento A/CONF.152/C.1/L.57.

Se levanta la sesidén a las 12.40 horas

l6a. sesidn

Viernes, 12 de abril de 1991, a las 14.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.16
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENCION SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EM EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
{(continuacién) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add. 1 y Add.l/Corr.l y Ad4.2)

Articulos 1, 2 y 15 (continuacién) (A/CONF.152/C.1/L.7, L.19, L.61)

1. El Sr. RUSTAND (Suecia), explicandc su voto relativo a la enmienda al articulo 15 hecha en 1la
sesioén precedente, dice que la Comisidén dio un paso atras al decidir la supresion de las palabras "o
que se fundamente en ella". Como resultado de esto surgen dudas sobre el efecto de las convenciones
internacionales en paises en que, sin ratificarlas, han incorporado las principales disposiciones de
dichas convenciones en el derecho interno. Por ejemplo, pese a que Suecia no ha ratificado el Convenio
relativo al transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, su derecho nacional del mar se basa en los
principios consagrados en ese Convenio. El texto original del articulo 15 claramente subordina el
derecho nacional al derecho internacional. Sin embargo, como resultado de la decisibén del Comité, los
tribunales que se ocupan de los derechos y deberes relativos al transporte de mercaderias no podran

tener debidamente en cuenta las leyes nacionales pertinentes derivadas de las convenciones interna-
cionales relativas al transporte.

2. El PRESIDENTE dice que ahora la Comisién tiene ante si tres opciones para la dltima oracibén del
apartado a) del articulo 1l: mantener el texto ya seleccionado por la Comision, a saber: "Sin embargo,
no se considerara empresario a una persona que sea porteador"; volver a la formulacién original
9tilizada en el texto de la Comisién (A/CONF.152/5), reabriendo asi el debate sobre el parrafo; o, por
Gltimo, reemplazar la referencia general a "porteador" por una formulacién mas compleja propuesta por
la delegacion del Japbébn (A/CONF.152/C.1/L.19).

3. El Sr. OCHIAI (Japdn), presentando la propuesta de su delegacién (A/CONF.152/C.1/L.19), dice que
la diferencia principal entre su propuesta y el texto original estriba emn el tratamiento de las
empresas de carga y descarga. La propuesta aclararia que las empresas de carga y descarga estan
incluidas en el ambito de la Convencién, como es el deseo de la mayoria de los miembros de la Comisién,
independientemente de cualquier sedicente clausula "Himalaya® existente en el conocimiento de
embatqpe. En el texto original no queda claro si estan o no incluidas las empresas de carga y
descarga. Otra razén por la que se presenta la propuesta es la notoria dificultad de definir al

“porteador®. Las palabras "de conformidad con las normas juridicas aplicables al transporte" resuelven
esa dificultad.
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4. El PRESIDENTE observa que el propoésito de la propuesta del Japdén es excluir los efectos de la
clasula "Himalaya": incluso si una empresa de carga y descarga esta abarcada por la cliusula Himalaya,
quedara abarcada por la Convencién. En su opinién, conforme al texto existente, las empresas de carga
y descarga estan abarcadas por la Convencién, aunque podria plantearse un problema de interpretacién a
ese respecto.

5. La Srta. VAN DER HORST (Paises Bajos) dice que no puede apoyar el texto original de la Gltima
oracién del apartado a) del articulo 1} ni la propuesta del Japén, dado que en ambas se utiliza la
palabra “responsable. La oradora prefiere la propuesta de Alemania aprobada anteriormente por la
Comisién, conforme a la cual la Gltima oracién del apartado a) del articulo 1 diria lo siguiente: "8in
embargo, no se considerard empresario a una persona que sea porteador®., El texto original supondria
que un porteador que hubiese sido legalmente exonerado -por ejemplo, con arreglo a las Reglas de I:a
Haya-Visby- de la responsabilidad de las mercaderias antes de la carga y después de la descarga podria
ser considerado responsable de conformidad con la Convencién. Esa es la dificultad inherente a la
palabra "responsable®. En cambic, la oradora estia en condiciones de aceptar la propuesta del Japdn si
se suprimen las palabras "responsable de las mercaderias®. De haber sabido gue el rechazo de la
propuesta tendiente a definir 1la palabra “porteador* significaria volver al texto original del
apartado a) del articulo 1, habria votado a favor de una definicién de *porteador"”.

6. El  PRESIDENTE invita a la Comisién a someter a votacion la propuesta del Japén
(A/CONF/152/C.1/L.19). .

7. Hay 8 votos a favor, 8 en contra y 12 abstenciones.

8. Queda rechazada la propuesta.

9. El PRESIDENTE invita a la Comisién a que proceda a votacidén sobre la propuesta de restablecer =l
texto original de la Gltima oracién del apartado a) del articulo 1 (A/CONF.152/5).

10. Por 12 votos contra 8 y 8 abstenciones, queda aprobada la propuesta.

11. El Sr. ROMAN (Bélgica), presentando la propuesta de su delegacion (A/CONF.152/C.1/L.6l), dice que

su propdsito es proteger al empresario de ser considerado responsable en circunstancias en que no pueda
ejercer un control efectivo. .

12. El PRESIDENTE invita a la Comisidén a que someta a votacidn la propuesta de Bélgica.

13. Hay 11 votos a favor, 11 votos en contra y 6 abstenciones.

14. Queda rechazada la propuesta.

15. El1 PRESIDENTE sefiala gue la decision de la Comisién de suprimir, en el apartado a) del articulo 1,
toda referencia al porteador tiene conmsecuencias para el ambito de aplicacién de la Convencién. Los
Estados Unidos proponen que en el articulo 2 se introduzca una referencia a otros convenios interna-
cionales (A/CONF.152/C.1/L.7).

16. EL Sr. SWEENEY (Estados Unidos de América) retira la propuesta.

Articulo 13 (continuacién) (A/CONF.152/C.1/L.22)

17. El Sr. MORAN (Espaiia) retira la propuesta de su delegaciéon (A/CONF.152/C.1/L.22) tendiente a
suprimir la frase introductoria del parrafo 1 del articulo 13, a saber, "Salvo que la presente
Convencidén disponga otra cosa®. El orador tenia la impresién de que la frase era confusa y redun-
dante. Sin embargo, es consciente de que se trata de uma férmula habitual en los textos de los
tratados y estima actualmente que es mejor no modificar el parrafo 1 del articulo 13.

18. E1 PRESIDENTE observa que la frase de que se trata tiene consecuencias para la renuncia contenida
en el parrafo 4 del articulo 6, en virtud de la cual el empresario podra aceptar limites de 1la
responsabilidad superiores.

19. El Sr. SMITH (Australia) pide la autorizaci6n del Presidente para presentar oralmente una pro-

buesta a fin de incluir en el articulo 13 un nuevo parrafo 1 bis, surgido del debate celebrado en la
sesidén anterior.

20. El PRESIDENTE, sefala que si bien, conforme al reglamento, es improcedente presentar enmiendas en
forma oral, invita al representante de Austraiia a gue expligue su propuesta.

2. El Sr. SMITH (Australia) explica que su propuesta tiene por objeto resolver una dificultad. de
interpretacién con respecto a la inclusién de los trabajadores portuarios en el ambito de la Conven-
cién. Anteriormente se refirié a las diferencias de jurisprudencia respecto de esta cuestidén, por
ejemplo, entre los Estados Unidos y Australia o el Reino Unido. A juicio de Australia, las empresas de
carga y descarga quedan indudablemente abarcadas en la Couvencién incluso si estdn abarcadas por
determinadas clausulas del conocimiento de embarque. No obstante, a fin de excluir cualquier posible
duda - al respecto, el orador propone un nuevo parrafo 1 bis, en el cual se estipula que el empresario no
podra eximirse a si mismo de ninguna responsabilidad que pueda tener con arreqglo a cualguier conoci-
miento de embarque maritimo ¢ de otra indole a que esté sujetc el porteador. Cuando mds, una empresa
de carga vy descarga podrd acogerse a la proteccidén legal . disponible a un porteador; no
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eludirad toda responsabilidad. El texto propuesto es el siguiente: "El empresario no quedara exento de
su responsabilidad en virtud de ningin conocimiento de embarque maritimo o de otra indole a que esté
sujeto el transporte®.

22. El Sr. LARSEN (Bstados Unidos) dice que en los Estados Unidos, como cuestidén de politica, el
empresario no puede eximirse a si mismo de la responsabilidad. Por tanto, su delegacién no se opone en
absoluto a la propuesta de Australia y votard a favor de ella.

23. El PRESIDENTE pregunta si hay objeciones a que se someta a votacidén la propuesta de Australia.

24. E1 Sr. LEBEDEV (Unién de Repilblicas Socialistas Soviéticas) dice que como la propuesta se presentd
oralmente, su delegacion necesita mas tiempo para examinarla.

25. El 'Sr. ZHAO Chengbi (China) esta de acuerdo con el representante de la Unidon Soviética. El
proyecto de Convencidén se ha venido elaborando durante varios afos y la introduccién de tales cambios
en la etapa actual podria acarrear consecuencias graves. La Comisién nv debe someter a votacidon la
propuesta de Australia inmediatamente.

26. El Sr. STURMS (Paises Bajos) dice que la propuesta de Australia parece prestarse a dos interpre-
taciones: o bien significa que el conocimiento de embarque no puede apartirse de la Convencidn o bien

que el empresario no puede guedar exonerado por la Convencidén de las cladusulas del conocimiento de
embarque.

27. El PRESIDENTE sugiere que el representante de Australia presente su propuesta por escrito al Pleno.
28. Entiende que la Comisidon desea aprobar el articulo 13 en su forma actual.

29, Asi gqueda acordado.

Articulo 20 (A/CONF.152/C.1/L.30, L.59, L.60)

30. La Srta. VAN DER HORST (Paises Bajos), presentando la propuesta de su delegacién
(A/CONF.152/C.1/L.59) dice que el proyecto de Convencidén se aplica a los empresarios de terminales que
manipulan mercaderias transportadas internacionalmente por mar, aire, carretera y vias de navegacién
interiores. Existe una gran variedad de empresarios que se ocupan de distintos tipos de mercaderias y
prestan diversas clases de servicios. Ademds, esos empresarios representan una amplia gama de conoci-
mientos especializados de caracter técnico y operacional. Habida cuenta de esas circunstancias, su
Gobierno no estd convencido de que las distintas clases de empresarios de terminales deben necesaria-
mente regirse por el mismo sistema de responsabilidad. Por ejemplo, conforme al articulo 5 del
proyecto de Convencidén, la responsabilidad se basa en el principio de presunta culpa o negligencia.
Dadas las muchas diferencias que existen en la industria de las empresas de transporte, en muchos
casos, en lo que respecta a ciertas clases de empresarios, es muy dificil, si no imposible, probar que
no son responsables. En la practica, muchos empresarios manipulan cantidades enormes de una variada
gama de mercaderias - sin tenmer la posibilidad de evaluar su condicién y calidad. También resulta
dificil a los empresarios determinar de antemano qué medidas deben adoptarse, dado que los documentos
no siempre revelan en forma adecuada la naturaleza especifica de cada mercaderia. No puede esperarse
que los empresarios tengan un conocimiento suficiente de todas las mercaderias recibidas para que sea
posible adoptar medidas apropiadas en todos los casos. Aunque el proyecto de Convencién debe redundar
en mejoras en algunas ramas de la industria de terminales, la oradora dice que su Gobierno desea tener
la oportunidad de ratificar la Convencidén con la reserva de que las normas sdlo son aplicables a

ciertos tipos de empresarios de terminales, segin las circunstancias concretas imperantes em la
industria.

31. El Sr. INGRAM (Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte) apoya la propuesta de los Paises
Bajos. Su delegacién se ha referido frecuentemente a los problemas gue pueden surgir si no se dispone
de un seguro. La propuesta de los Paises Bajos podria significar que los empresarios que no puedan
obtener un seguro si se les aplica la Convencién podrian quedar excluidos de la aplicacién de la
Convencién en su pais. De ser asi, la propuesta daria a la Convencidén cierta posibilidad de ser
aceptada por un mayor nimero de paises.

32. El Sr. RUSTAND (Suecia) dice que si bien su delegacién respeta el razonamiento en gue se basa la
propuesta de los Paises Bajos, estima que es mas importante mantener el caracter uniforme de 1la
Convencibén. Si la Conferencia acuerda gue la Convencién no se aplique a ciertos tipos de empresarios

de terminales, ello puede dar lugar a gue cada pais pueda decidir por su cuenta a qué tipo de terminal
se aplicard la Convencién.

33. El PRESIDENTE invita a la Comisién a que someta a votacién la propuesta de los Paises Bajos
{A/CONF.152/C.1/L.59).

34. Por 18 votos contra § y 10 abstenciones, gueda rechazada la propuesta de los Paises Bajos.

35. El Sr. ROMAN (Bélgica), presentando la propuesta de su delegacién (A/CONF.152/C.1/L.30), dice que
se fundamenta en las mismas razones aducidas por los Paises Bajos, aungue su alcance es mas limitado.

36. El PRESIDENTE invita a la Comisién a que proceda a votacion sobre la propuesta de Bélgica
(A/CONF.152/C.1/L.30).
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37. Por 21 votos contra 3 y 7 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

38. El Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Republica Islamica del Iradn), presentando la propuesta de su delegacion
(A/CONF.152/C.1/L.60), dice que su propdsito es alentar al mayor nimero posible de paises a ratificar
la Convencién. Si bien su delegacidén espera que los Estados se adhieran a la Convencién plenamente y
sin reservas, el reconocimiento del derecho de reserva hara posible que algunos Estados que tal vez se
planteen problemas juridicos con respecto a ciertas disposiciones del proyecto de Convencién pasen a
ser partes en la Convencién. La propuesta pone de relieve 1la contradiccion existente en algunas
esferas, como en el articulo 12, entre la Convencidn y el derecho nacional, especialmente en paises que
han adoptado el ordenamiento juridico islémico. Para gue el derecho de reserva no limite el ambito de
aplicacioén del proyecto de Convencidn, en la propuesta se hace una referencia concreta al articulo 19
del Convenio de Viena sobre el Derecho de los Tratados, que tiene por objeto defender y preservar el
propdsito principal de cualquier convencidén en particular.

39. El PRESIDENTE invita a la Comisidén a que someta a votacidén la propuesta (A/CONF.152/C.1/L.60).

40. Por_ 23 votos contra 2 y 7 abstenciones, queda rechazada la propuesta.

41, ueda aprobado el articulo 20.

Propuesta de un nuevo articulo (A/CONF.152,C.1/L.48)

42. El Sr. INGRAM (Reino Unido), presentando la propuesta de su delegacidén (A/CONF.152/C.1/L.48), dice
que en las convenciones sobre responsabilidad es habitual incluir un articulo en el que se enumeran los
tribunales ante los cuales un demandante puede entablar una accién a fin de evitar las diferencias
existentes entre las reglamentaciones nacionales con respecto al tribunal competente. Esa disposicidn
es til para el demandante pues le proporciona la certeza de que ciertos tribunales conoceran de un
caso, y también beneficia al empresario, o al demandado, puesto que le permite saber que sdlo podra ser
procesado en un nimero limitado de tribunales. Esto parece ser especialmente importante en el proyecto

de Convencidén, el cual deja muchas cuestiones a discrecién del derecho nacional y contiene una serie de
ambigiiedades.

43. El lugar mis apropiado para el litigio sobre cuestiones derivadas de la Convencién es aquel en que
se produce el dafio o, como estipula el proyecto de Convencién, el lugar en gue se prestan los servicios
relacionados con el transporte. La propuesta del Reino Unido brinda otra posibilidad de abarcar los
casos en que el demandado tal vez sdlo posea una empresa pequeiia en el pais en que se produjo el dafo.
Sin embargo, cuando los servicios relacionados con el transporte proporcionados por el empresario se
hayan prestado en un solo lugar, los tribunales de ese Estado deberan ser el lugar principal de litigio.

44. Por Gltimo, es posible que los Estadns cuyas autoridades portuarias son 6rganos publicos no deseen
que estos Organos sean procesados en cualquier Estado parte en la Convencibn, habida cuenta del riesgo
de que algunos tribunales reconozcan dafios y perjuicios elevados en violacién de la limitacién de la
responsabilidad y luego traten de ejecutar la sentencia contra el propio Estado. A falta de un
articulo como el que se propone, el mero hecho de que un Estado sea parte en una convencién podria ser
considerado por los tribunales de algunos Estados como un recomocimiento de Jjurisdiccidén, com los
riesgos antes mencionados. La propuesta del Reino Unido parece ser una salvaguardia til y, por tanto,
el orador la recomienda a la Comisién. La formulacién definitiva puede dejarse en manos del Comité de
Redaccidén, asi como la tarea de velar por que se ponga debidamente en consonancia con el articulo 2.

45. El PRESIDENTE recuerda a la Comisién gue las normas de jurisdiccidén y competencia fueron objeto de
un prolongado debate en el Grupo de Trabajo, el cual se opuso a ellas debido al gran nimero de conven-—

ciones existentes sobre el tema, tanto bilaterales como multilaterales, en particular los Convenios de
Bruselas y Lugano.

46. Bl Sr. TARKO (Austria) dice que su delegacién no puede apoyar la propuesta debido al numero de
convenciones internacionales existentes sobre el tema. Si se incluye una cldusula de esa indole, se

requeriran otras sobre reconocimiento y ejecucidén, y eso no hara sino complicar el proyecto de
Convencibn.

47. El Sr. LEBEDEV (Unidén de Repiblicas Socialistas Soviéticas) confirma que la inclusion de un
articulo sobre el tribunal competente se debatidé durante los trabajos preparatorios sobre el proyecto
de Convencién. En ese momento los expertos soviéticos eran partidarios de dicha inclusidn, pero la
mayoria de los miembros del Grupo de Trabajo de la CNUDMI se opuso a ella. Por consiguiente, resulta
dificil reabrir el debate, sobre todo si se tiene en cuenta la naturaleza imperativa y exhaustiva de la
propuesta del Reino Unido, qgue excluye toda posibilidad de entablar acciones ante cualquier tribunal
gue no sean los enumerados en ella y que también parece excluir la posibilidad de recurso al arbitraje.

48. El Sr. PAMBOU-TCHIVOUNDA (Gabdn) sugiere que como el parrafo 1 del articulo 12 supone la posi-
bilidad de incoar procedimientos judiciales, tal vez habria cierto mérito en la propuesta del Reino
Unido, la cual se refiere a los aspectos practicos de dicha posibilidad.

49. El Sr. ZHAO Chengbi (China) observa que la cuestion del tribunal competente es complicada, en
primer lugar porqgue los empresarios de terminales de transporte trabajan con diversos tipos de trans-
porte, y en segundo lugar porque las normas de la competencia jurisdiccional no son las mismas en todos
los Estados. Serd dificil lograr la uniformidad que parece ser el propdsito de la propuesta del Reino

U?ido; ademas, 1la propuesta no prevé el arbitraje. Por esas razones, su delegacion no puede apoyar
dicha propuesta.




50. El1 Sr. INGRAM (Reino Unido) retira la propuesta.

Articulo 5 (continuacién) (A/CONF.152/C.1/L.49)

51. El1 PRESIDENTE seflala a la atencion de la Comisidén la propuesta presentada por Marruecos
(A/CONF.152/C.1/L.49). Tras observar que ning(n representante de Marruecos se encuentra presente en la
sala para hacer la presentacion de la propuesta, dice que resulta dificil que la Comisién la examine en
tales circunstancias.

Articulo 12 (continuacidén) (A/CONF.152/C.1/L.58)

52. El1 PRESIDENTE senala a la atencidn de la Comisién la propuesta de Egipto (A/CONF.152/C.1/L.58).
Esta propuesta se presentd a la Secretaria una vez transcurrido el plazo normal y demasiado tarde para
ser considerada durante el examen del articulo por la Comisién. Desde luego, el representante de
Egipto tiene la posibilidad de presentar la propuesta en sesidén plenaria.

53. El Sr. SOLIMAN (Egipto) dice gque como la propuesta versa sobre una cuestidén de redaccidén, su
delegacion tiene la intencidn de presentarla cuanto antes para gue el Comité de Redaccidn la examine.

54. El PRESIDENTE declara que la Comisién ha finalizado la parte sustantiva de sus trabajos.

Se levanta la sesién a las 16.00 horas

17a. sesidn

Lunes, 15 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)
A/CONF.152/C.1/SR.17
EXAMEN DE LOS ARTICULOS 1 A 16 Y 20 DEL PROYECTO DE CONVENIO SOBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIQO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacidén) (A/CONF.152/5, 6, 7 y Add.l y Add.1l/Corr.l y Add.2)

Articulo 14

1. Queda aprobado sin observaciones el articulo 14 seqin figura en el documento A/CONF.152/L.5.

EXAMEN DEL INFORME DEL COMITE DE REDACCION A LA COMISION (tema 4 del programa) (A/CONF.152/C.1/L.62)

2. El Sr. RAO (India) toma la palabra en su calidad de Presidente del Comité de Redaccidén y presenta
el informe del Comité (documento A/CONF.152/C.1/L.62). El Comité de Redaccién ha hecho algunos
cambios, principalmente de estilo, en los textos que le remitié la Primera Comisién. Sugiere que el
secretario del Comité de Redaccidén dé a la Comisidén pormenores de esos cambios.

3. El Sr. BERGSTEN (Secretario Ejecutivo) toma la palabra en su calidad de secretario del Comité de
Redaccién y dice que el informe abarca los articulos 1 a 16, pero no el articulo 20, del que se trata
en el informe del Comité de Redaccién a la Segunda Comisién. Se han hecho algunos cambios de menor
"..ortancia en las versiones arabe, espafiola y rusa de los- articulos a fin de adaptarse al uso, y por
la misma razén se han modificado algunos tiempos verbales en la versioémn inglesa. Se han incorporado en
el texto, claro estd, todas las enmiendas sustantivas aprobadas por la Primera Comisidén: sefalara sélo

los pocos cambios importantes que el Comité de Redaccién ha hecho en el texto en aras de una mayor
claridad.

q. En el encabezamiento del parrafo 1 del articulo 4, el Comité ha hecho algunos ajustes en todos los
idiomas, con excepcién del inglés, a fin de aclarar que las palabras “en un plazo razonable" se aplican
tanto al caso en el que el cliente ha pedido un documento como al. caso en gue el empresario emite un
documento sin que se le haya pedido que lo haga. En el texto inglés de la primera frase del parrafo 2
de ese articulo las palabras "he is rebuttably presumed to have received the goods in apparent good
condition" se han sustituido por las siguientes: "he is presumed to have received the goods in
apparent good condition, unless he proves otherwise®.

5. En el encabezamiento del articulo 9 las palabras "en el momentc en Jue se le entregan esas
mercaderias” se han sustituido por "en el momento de hacerse cargo de las mercaderias® a tin de
reflejar mejor las circunstancias previstas [or ese articulo.

6. En el parrafo 1 del articulo 10, las palabras "durante el perindo en que responda de ellas"” se han
sustituido por *tanto durantea el periodo en gue responda de ellas como posteriormente”, para reflejar
con ello la propuesta de Alemania acerca de esa disposicién (A/CONF.152/C.1/L.16), que la Comisidn ha
aprobado en principio. En el parrafo 3 del mismo articulo, las palabras "Esta disposicion no sera

aplicable a los contenedores® se han sustituido por "Este derecho de venta no se aplica a los contene-
dores", en aras de una mayor claridad.
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7. En el parrafo 4 del articulo 12, las palabras “una declaracién por escrito hecha" se han susti-
tuido por “un aviso”.

8. El PRESIDENTE sugiere que la Comisién examine articulo por articulo el texto preparado por el
Comité de Redaccién.

Articulo 1

9. El Sr. MORAN (Espafia) sefilala que en la versién espaiola la Gltima frase del apartado a) debe
adaptarse a la version inglesa, que reproduce la redacciéon del texto original (A/CONF.152/5).

10. El Sr. ABASCAL (México) apoya la sugerencia.

11. El Sr. BERGSTEN (Secretario Ejecutivo) pide que todas las peticiones de cambios del texto en todos
los idiomas, con excepcidén del inglés, destinadas a adaptar esas versiones a la inglesa, se presenten a
la Secretaria por escrito después de la sesién.

12. El Sr. TUVAYANOND (Tailandia) propone gque en el apartade c) se sustituyan las palabras "en el
momento en que el empresario se hace cargo de las mercaderias, el lugar de partida y g} lugar de
destino aparecenm ubicados" por "consta, cuando el empresario se hace cargo de las mercaderias, que el

lugar de partida y el lugar de destino se encuentran”, va que la redaccién actual puede dar lugar a
interpretaciones contradictorias.

13. El PRESIDENTE seilala que esa propuesta atafie a un puntc sustantivo: ya se ha tratado extensamente

de ese articulo, y no es posible abrir de nuevo el debate. La Comisién ha de limitarse ahora a los
aspectos de redaccién del texto.

14. Queda aprobado el articulo 1.

Articulos 2 y 3

15. Quedan aprobados los articulos 2 y 3.

Articulo 4

16. El Sr. ABASCAL (México), con el apoyo del Sr. MORAN (Espana), senala que debe modificarse 1la

versioén espaiiola de los parrafos 1 y 2 para adaptarla a la version inglesa, que es ahora la misma que
figuraba en el texto original.

17. Queda aprobado el articulo 4.

Articulo 5

18. El Sr. LEBEDEV (Uni6n de Repiblicas Socialistas Soviéticas) pregunta si es intencional el empleo
de la frase "as well as for delay in handing over the goods® en el texto inglés del parrafo 1. Sefala
que la frase correspondiente del articulo 5 de las Reglas de Hamburgo es "as well as froam delay in
delivery", y que en el parrafo § del articulo 11 del texto del Comité de Redaccidn (A/CONF,.152/C.1/L.62)
la frase utilizada es “"loss resulting from delay in handing over the goods". En su forma actual, el

parrafo 1 del articulo 5 parece dar a entender que el empresario es responsable de toda demora, y no
simplemente de los perjuicios resultantes de una demora.

19. El Sr. KATZ (Secretario de la Primera Comisidon) dice que ni el Grupo de Trabajo de la CNUDMI sobre
practicas contractuales internacionales ni la propia CNUDMI han tenido la intencibén de apartarse de los
principios de las Reglas de Hamburgo sobre el particular. El empleo de la palabra "for* en lugar de
“from" en la versién inglesa es un error y se rectificara.

20. Queda aprobado el articulo 5 con la correccidn indicada.

Articulos 6 a 10

21. Quedan aprobados los articulos 6 a 10.

Articulo 11

22. La Sra. MANSOUR (Guinea) sefiala que en la versién francesa del parrafo 4 las palabras “le

transporteur* deben afadirse después de las palabras * 'exploitant®™ a £fin de adaptar el texto a 1la
versién inglesa.

23. Queda aprobado el articulo 11 con la correccidn indicada.

Articulos 12 a 1§

24. Quedan aprobados los articulos 12 a 16.

25. .?l Sr. ZHRO Chengbi (China) anuncia que su delegacibén desea hacer algunas correcciones en la
version china del documento A/CONF.152/C.1/L.62.
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26. E1 Sr. BERGSTEN (Secretario Ejecutivo) dice que las delegaciones tendcan tiempo suficiente para
corregir las versiones de los distintos idiomas de los articulos 1 a 16 antes de gue la Secretaria
redacte el documento que contiene el informe de la Primera Comisién al pleno de la Conferencia. La
Secretaria ha tomado nota de las correcciones mencionadas en la sesidn en curso.

27. El Sr. SOLIMAN (Egipto) dice que se han tenido debidamente en cuenta las numerosas observaciones
en materia de redaccién hechas por su delegacién sobre 1la version arabe del documento
A/CONF.152/C.1/L.62.

28. E1 Sr. INGRAM (Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte) desea saber si, ademas de los
articulos 1 a 16, no se necesita también que la Comisidén apruebe el articulo 20.

29. E1 Sr. BERGSTEN (Secretario Bjecutivo) dice que, Jdesde el punto de vista técnico, habria que
aprobar dicho articulo. Sin embargo, en vista de la decisidén del Comité de Redaccidon de invertir el
orden de los articulos 20 y 21, es mis ldégico ahora que todas las clausulas finales las apruebe 1la
Segunda Comisién.

Se levanta la sesidén a las 11.05 horas

18a. sesién

Miércoles, 17 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidente: Sr. BERAUDO (Francia)

A/CONF.152/C.1/SR.18

EXAMEN DEL INFORME DE LA COMISION AL PLENO DE LA CONFERENCIA (tema 5 del programa) (A/CONF.152/11;
A/CONF.152/C.1/L.2/Rev.2 y L.2/Add.1 a 9) :

1. El Sr. SAFARIAN NEMATABAD (Repiblica Islamica del 1Iran), Relator, seflala a la atencion de 1la
Comisién el proyecto de informe contenido en el documento A/CONF.152/C.1/L.2/Rev.l y L.2/Add.1 a 9, y
el informe de la Comisién contenido en el documento A/CONF.152/11, que trata de los articulos 1 a 16
del proyecto de convencidn.

2. El Sr. KATZ (Secretario de la Comisidén) dice que, a propuesta del Presidente, debe insertarse, por
razones de claridad, uma nueva frase después de la primera del parrafo 6, parte I, del documento
A/CONF.152/C.1/L.2/Rev.l. BEl texto de la nueva frase seria: "Los articulos se examinaron en el
siguiente orden: 1, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 15, 16, 2, 13, 14 y 20."

3. Ademis, el parrafo 4 del documento A/CONF.152/C.1/L.2/Add.1 debe sustituirse por el texto
siguiente: "La Primera Comisién examind el articulo 3 en sus sesiones cuarta y séptima, celebradas
el 4 y el 8 de abril de 1991".

4, Por @1timo, el texto del parrafo 4 del documento A/CONF.152/C.1/L.2/Rdd.2 debe sustituirse por el
siguientes "La Primera Comisidén examind el articulo 4 en sus sesiones quinta, sexta, séptima y lla.,
celebradas el 5, el 8 y el 10 de abril de 1991", y en el texto inglés del parrafo 8 del mismo documento
deben sustituirse las palabras “subparagraph (a)", en la segunda frase, por "subparagraph (b)".

5. Queda aprobado el informe de la Comisidén al Plenc de la Conferencia, con esas modificaciones.

CONCLUSION DE LOS TRABAJOS DE LA COMISION

6. El Sr. RUSTAND (Suecia) elogia al Presidente por la eficacia con que ha dirigido a la Comisidén en
sus dificiles deliberaciones.

7. El PRESIDENTE anuncia que la Comisidén ha concluido sus trabajos.

Se levanta la sesidn a las 10.20 horas
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ACTAS RESUMIDAS DE LAS SESIONES LA SEGUNDA COMISION

Primera sesibén

Lunes, 8 de abril de 1991, a las 92.30 horas

Presidenta: Sra. J. VILUS (Yugoslavia)
A/CONF.152/C.2/SR.1
APROBACION DEL PROGRAMA (tema 1 del programa provisional) (A/CONF.152/C.2/L.1)

1. Queda aprobado el programa provisional (A/CONF.152/C.2/L.1).

ELECCION DE UN VICEPRESIDENTE Y UN RELATOR (tema 2 del programa)

2, La PRESIDENTA invita a las delegaciones a proponer candidaturas para los cargos de Vicepresidente
y de Relator.

3. El Sr. LARSEN (Bstados Unidos de América) sugiere que se aplace la eleccién de la Mesa hasta una
vez terminado el proceso de consultas.

4. Asi _queda acordado.

EXAMEN DE LOS ARTICULOS 17 A 19 Y 21 A 25 DEL PROYECTO DE CCNVENCION SCBRE LA RESPONSABILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(A/CONF.152/5, 6 y 7 y Add.l y Add.l/Corr.1 y Add.2)

5. La PRESIDENTA invita a la Comisién a examinar los proyectos de articulc uno por uno.

Articulo 17

6. Por_13 votos contra ninguno, queda aprobado el articulo 17.

Articulo 18

7. La PRESIDENTA sefiala a la atencidon de la Comisién el parrafo 1, en el que ain gueda por determinar
hasta qué fecha la Convencién permaneceri abierta a la firma.

8. El Sr. LARSEN (Bstados Unidos) dice que su delegacién esti dispuesta a aceptar la norma de un afio

aplicable en otros convenios sobre transporte, o bien un plazo mas largo si asi lo estima conveniente
la Comisién.

9. El Sr. GORODISSKY (Unién de Repiblicas Socialistas Soviéticas) apoya la propuesta de un plazo de
un afio.

10. La PRESIDENTA entiende que la Comisién estd de acuerdo en incluir la fecha 30 de abril de 1992 al
final del parrafo 1 del articulo 18,

11. Asi gueda acordado.

12. Por 13 votos contra ninguno, gueda aprobado el articulo 18.

Articulo 19

13. El Sr. HORNBY (Canadd) observa que su delegacion present6 una propuesta por escrito que ain no se
ha distribuido. Dicha propuesta tiene por objeto enmendar el parrafo 3 del articulo 19 de modo que
refleje los tres criterios para la aplicacion de la Convencién que actualmente figuran en el articulo 2
(Ambito de aplicacidén). Esos tres criterios son los siguientes: lugar del establecimiento del
empresario, lugar de la prestacién de los servicios relacionados con el transporte, y las normas de
derecho internacional privado. El parrafo 3 del articulo 19, en su forma actual, se refiere Gnicamente
al lugar del establecimiento. El orador solicita que se aplace el examen del articule 19 hasta que se
haya recibido la propuesta presentada por escrito por su delegacién. :

14. El Sr. SERVIGON (Filipinas) dice que su delegacién presentari propuestas por escrito sobre los
articulos 19 y 21, por lo que solicita que se aplace el examen de ambos articulos.

15. Asi _queda acordado.

Articulo 22 (A/CONF.152/C.2/L.3, L.4, L.5)

16. La PRESIDENTA sefala que las tres propuestas gue la Comisién tiene ante si en relacidén con el
parrafo 1  del articulo 22, presentadas respectivamente por los Estados Unidos de América
(A/CONF.152/C.2/L.3), Alemania (A/CONF.152/C.2/L.4) y 1los Paises Bajos (A/CONF.152/C.2/L.5), se
refieren al nimero de ratificaciones requeridas. La propuesta de los Estados Unidos no es una enmienda
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sino simplemente una expresién de apoyo a la disposicién existente que estabiece que la Convencidn
entre en vigor cuando la hayan ratificado o se hayan adherido a ella cinco Estados. Las propuestas de
Alemania y de los Paises Bajos son idénticas y tienen por objeto sustituir la palabra "quinto* por
*décimoquinto® en el parrafo 1 del articulo 22 a fin de exigir 15 ratificaciones o adhesiones para la
entrada en vigor.

17. El1 Sr. LARSEN (BEstados Unidos) observa que la propuesta de su delegacidn estad motivada por el
considerable retraso con que entran en vigor los convenios que requieren un elevado nGmero de ratifica-
ciones. Por ejemplo, el Convenio sobre el Transporte Multimodal de 1980, que requiere 30 ratifica-
ciones, aGn no ha entrado en vigor. El proyecto de Convencién que se examina es un instrumento suma-—
mente Gtil, y es singular en la medida en que se aplica a los asuntos internos de los Estados. En
consecuencia, su delegacidn apoya la conclusidén a que ha llegado la Comisidén al declararse partidaria
de la ratificacidn por cinco Estados.

18. El Sr. HENGSTENBERG VON BORSTELL (Alemania) dice que si bien comprende plenamente la preocupacion
de los Estados Unidos, su delegacion se inclina a favor de un nimero mayor de ratificaciones -15 es una
cifra razonable- a fin de lograr una aceptacién mas amplia de la Convencidén. . La Convencidén no tendra
mucha utilidad si sus disposiciones son aplicadas por los tribunales de sbélo cinco Estados.

19. El1 Sr. HORNBY (Canada) indica que su delegacién es partidaria de un nimero limitado de ratifi-
caciones, por razones en gran medida analogas a las expresadas por la delegacion de los Estados
Unidos. La Convencidn versa fundamentalmente sobre cuestiones de derecho internacional privado, en
particular de derecho interno. La mayoria de las obligaciones que contiene exigen que los Estados
partes pongan su derecho interno en consonancia con la Convencidn, y si los Estados desean cumplirlas,
deberia alentarseles en ese sentido. Su delegacién aceptaria incluso un nimero menor de ratificaciones.

20. El1 Sr. MARSHALL (Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda del Norte) dice que inicialmente su
delegacion esperaba que el nimero de ratificacicnes fuera similar al exigido en otros convenios sobre
transporte; sin embargo, tras escuchar a los oradores anteriores, estd dispuesta a convenir en 15,
namero que, con todo, permite asegurar una representatividad internacional amplia. Una convencién
ratificada por sélo unos pocos Estados no tendria sentido.

21. El Sr. FUJISHITA (Japdn) y el Sr. ZHANG Kening (China) apoyan el texto en su forma actual.

22. El Sr. SERVIGON (Filipinas), el Sr. FARIDI ARAGHI (Repiblica Islamica del Iran) y la Sra. STROLZ
(Austria) se declaran partidarios de las propuestas de Alemania y de los Paises Bajos.

23. La PRESIDENTA invita a la Comision a que proceda a votacidon sobre las propuestas de Alemania y de
los Paises Bajos.

24. Por 8 votos contra 5, quedan_ rechazadas la propuesta de Alemania contenida en el documento

A/CONF.152/C.2/L.4 ¥y la propuesta de los Paises Bajos que figura en el documento A/CONF.152/C.2/L.5.

25. Por 8 votos contra 3 y 1 abstencion, queda aprobado el articulo 22.

Articulo 23

26. Por 13 votos contra ninguno, queda aprobado el articulo 23.

Articulo 24

27. El Sr. FARIDI ARAGHI (Repiblica Islamica del Iram), apoyado por el Sr. ASTAPENKO {Republica
Socialista Soviética de Bielorrusia), sugiere que se afada una disposicién en el parrafo 7 del

articulo 24 en el sentido de que el depcsitario notifique a los BEstados partes de la entrada en vigor
de las enmiendas.

28. La PRESIDENTA entiende que la practica vigente del Secretario General en su cahdad de depositario
es notificar a todos los Estados partes la entrada en vigor de las ennuendas.

29. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) estima que si la Convencidn de Viena sobre el Derecho de los
Tratados dispone que se notifiquen a los Estados sus obligaciones, dicha notificacién es suficiente.
Dado que en la Convencién que se examina debe existir la posibilidad de efectuar unma liquidacién
rapida, esta de acuerdo con el texto actual del parrafo 7 del articulo 24.

30. El sSr. FARIDI ARAGHI (Repliblica Islamica del Iran) dice que como ya existe la practica de que el
depositario notifique la entrada en vigor de las enmiendas, estd dispuesto a aceptar el texto del
parrafo 7 en su forma actual. '

31. El1 Sr. MARSHALL (Reino Unido) sedala que la inclusién del parrafo 2 del articulo 24 puede dar
lugar a la celebracidén de una reunidén innecesaria. La posibilidad de modificar las cantidades esti-
puladas en el articulo 6 queda debidamente prevista em el parrafo 1 del articulo 23 y en el pauafo 1
del articulo 24; por tanto, el parrafo 2 del articulo 24 es prescindible.

32. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) dice que la erosién de las cantidades planted un grave problema con
respecto a ciertas otras convenciones y que la limitaciéon de la responmsabilidad debe revisarse
peridédicamente.  Por consiguiente, es partidario del proyecto de texto existente. :
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33. La PRESIDENTA sefiala a la atencidén de la Comisién la resolucién 37/107 de la Asamblea General,
sobre disposiciones relativas a la unidad de cuenta y al ajuste de los limites de responsabilidad
aprobadas por la Comlisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional, en la cual se
recomienda que todas las convenciones internacionales en que figuren disposiciones relativas a la
limitaciéon de la responsabilidad incluyan un parrafo como el que se examina actualmente.

34. El Sr. MARSHALL (Reino Unido) dice que retira su sugerencia en vista de que carece de apoyo.

35. Por 12 votos contra ninquno, queda aprobado el articulo 24.

Articulo 25

36. Por 12 votos contra ninguno, queda aprobado el articulo 25.

Se levanta la sesién a las 11.00 horas

Sequnda sesidn

Miércoles, 10 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidenta: Sra. J. VILUS (Yugoslavia)
A/CONF.152/C.2/SR.2
ELECCION DE UN VICEPRESIDENTE Y UN RELATOR (tema 2 del programa) (continuacidn)
1. El Sr. HORNBY (Canada) propone la candidatura del Sr. Fujishitai (Japdén) al cargo de Vicepresidente.

2. El Sr. GORODISSKY (Unién de Replblicas Socialistas Soviéticas) propene la candidatura de 1la
Sra. Strolz (Austria) al cargo de Relator.

3. Quedan elegidos Vicepresidente y Relatora respectivamente el Sr. Fuijishita
(Japdn) y la Sra. Strolz (Austria).

EXAMEN DE LOS ARTICULOS 17 A 19 Y 21 A 25 DEL PROYECTO DE CONVENCION SOBRE LA RESPONSARILIDAD DE LOS
EMPRESARIOS DE TERMINALES DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL (tema 3 del programa)
(continuacion) (A/CONP.152/5, 6, 7 y Add.l y Add.l/Corr.l y Add.2)

Articulo 19 (A/CONF.152/C.2/L.7)

4. El Sr. HORNBY (Canada) dice que el propdsito de la enmienda propuesta al parrafo 3 del artiﬁplo 19
es reflejar en ese articulo los criterios relativos al ambito de aplicaciéon de la Convencidén gque
figuran en los incisos a), b) y c¢) del articulo 2.

5. BEs practica habitual incluir en las convenciones de derecho internacional privado una clé9sula
relativa a los Estados con sistemas juridicos federal y estatales; la aceptaciém de la enmienda
propuesta por su delegacioén facilitard la adhesién de su pais a la Convencién.

6. El orador espera que la Comisidn apruebe la propuesta, que podra ser objeto de leves modifica-
ciones por el Comité de Redaccién.

7. El Sr. FUJISHITA (Japbn) apoya la enmienda propuesta, pero estima innecesario, en la versién
inglesa, incluir 1la palabra "if" al principio del inciso b). Sin embargo, la decision sobre esa
cuestidn puede dejarse a discrecién del Comité de Redaccién.

8. El Sr. LARSEN (Estados Unidos de América) apoya la propuesta, pues cree que su intencién es lograr
una aplicaci6n mas amplia de la Convencidn.

9. El Sr. ZHANG Kening (China) hace suya la propuesta del Canada.

10. El Sr. GORODISSKY (Unibén Soviética) tiene algunas reservas con respecto a la propuesta. Aunque
conviene en que las disposiciones del articulo 2 y del articulo 19 deben estar en consonancia, la
Primera Comisién aiin no ha adoptado una decisién sobre el articulo 2.

11. La PRESIDENTA dice que, en efecto, los articulos 2 y 19 estan estrechamente relacionados entre si
Y la Primera Comisidén aln no ha examinado el articulo 2. No obstante, el representante del Canada
sefiald que su propuesta podia ser ajustada por el Comité de Redaccién. Puede pedirse al Comité de
Redacci6én que ajuste el texto de la propuesta para que concuerde con cualquier modificacién que la
Primera Comisién introduzca en el articulo 2. Sugiere que la Comisién tal vez desee. aprobar la
propuesta del Canadad sobre la base de ese entendimiento.

12. El Sr. HORNBY (Canada) confirma que el resumen hecho por la Presidenta refleja exactamente su
posicién.
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13. Por 9 votos contra 1 y 3 abstenciones, queda aprobada la propuesta del Canada, en el entendimiento
de que esti sujeta a ajuste por el Comité de Redacciénm.

Articulo 21 (A/CONF.152/C.2/L.6, L.8)

14. La PRESIDENTA invita a la Comisién a que examine en primer 1lugar la enmienda propuesta por
Filipinas (A/CONF.152/C.2/L.8), pues es la que mas se aparta del texto original.

15. El Sr. BELLO (Filipinas) dice que el articulo 20 tiene por objeto impedir gue se hagan reservas a
la Convencién. Sin embargo, el articulo 21 permite eludir ese impedimento, dado que las declaraciones
podrian cobrar el caracter de reservas, y por esa razdém se propone su supresidn.

16. El1 Sr. FUJISHITA (Japbn) no estima gue el articulo 21 sea incompatible con el articulo 20, pues en
el primero la palabra *declaraciones” se refiere unicamente a las declaraciones hechas conforme a lo

dispuesto en el articulo 19 y no a cualquier declaracidn de caréacter interpretativo formulada en el
contexto del derecho internacional piblico.

17. El1 Sr. HORNBY (Canada) sefiala que en la Convencidén de las Naciones Unidas sobre los Contratos de
Compraventa Internacional de Mercaderias (Viena, 1980) figuran articulos practicamente idénticos a los
articulos 20 y 21. Por consiguiente, la inclusidén de tales articulos es una practica habitual en las
convenciones sobre derecho mercantil internacional.

18. El1 Sr. ZHANG Kening (China) comparte la opinidén del representante del Japén de gque las declara-
ciones a que se refiere el articulo 21 son las mencionadas en el articulo 19. En consecuencia, no son
incompatibles con el articulo 20.

19. E1 Sr. SOLIMAN (Egipto) estima que el articulo 21 es claro y preciso. Debe mantenerse en su forma
actual.

20. El1 Sr. ASTAPENKO (Replblica Socialista Soviética de Bielorrusia) también considera que no hay
vinculacién directa entre los articulos 20 y 21. Sin embargo, a fin de evitar toda confusidon y aclarar
que las declaraciones a que se refiere el articulo 21 son las mencionadas en el articulo 19, propone
que se reformule el texto de la Convencién para que esos dos articulos figuren sucesivamente y no medie
entre ellos el articulo 20. La delegacién de Filipinas tal vez estimaria aceptable esta soclucidn.

21. El1 Sr. KEINAN (Israel) dice que, por las razones aducidas por los representantes de Egipto y del
Canada, debe mantenerse el texto original del articulo 21.

22. El Sr. BELLO (Filipinas) dice gque su objecidén principal al articulo 21 es gue relaciona a las
declaraciones con la Convencién en su conjunto; podria ser aceptable limitar su aplicacién al
articulo 19.

23. El Sr. LARSEN (Bstados Unidos) dice que parece haber cierta confusidn con respecto al uso de 1la
palabra *declaracion”. En la practica relativa a los tratados, los Estados tienen derecho a hacer
declaraciones sobre la interpretacion que dan a una convencidn, las cuales permanecen en vigor a mencs
que otros Bstados Contratantes las impugnen. En consecuencia, las declaraciones mencionadas en el
articulo 21 no se refieren Gnicamente al articulo 19, sino a toda la Convencién. Por tanto, el
articulo 21 no debe modificarse.

24.  El Sr. FARIDI ARAGHI (Repiblica Islamica del Irdn) dice que el articulo debe mantenerse en su
forma actual.

25. El Sr. BELLO (Filipinas) dice que la observaciéon del representante de los Estados Unidos refuerza
su preocupacidén por las consecuencias de la formulacién del articulo 21. Sin embargo, dado que su
propuesta no ha recibido apoyo, la retira.

26. La PRESIDENTA invita a la Comisién a que examine la enmienda a los parrafos 1 y 4 del articulo 21
propuesta por el Japon (A/CONF.152/C.2/L.6).

27. El Sr. FUJISHITA (Japdn) dice gue la enmienda propuesta por su delegacidn tiene por objeto aclarar
que las declaraciones mencionadas en el articulo 21 se refieren a las psevistas en el articulo 19
Unicamente. En muchas convenciones internacionales flgaran disposiciones analogas a las de los
articulos 19 y 21; el orador duda que 1a opinién segin 1a cual es posible hacer declaraciones de
caracter interpretativo en virtud del articulo 21, especialmente de sus parrafos 3 y 4, sea valida.

28. El Sr. SOLIMAN (Egipto) dice que las declaraciones mencionadas en el articulo 21 se refieren a la
Convencién en su conjunto. Por consiguiente, debe mantenerse el texto del articulo en su forma actual.

29. El Sr. ASTAPENKO (Repiblica Socialista Soviética de Bielorrusia) hace suya la propuesta de
enmienda. Se trata de una cuestidén de fondo. Con respecto a la referencia a las declaraciones de
caracter interpretativo hecha por el representante de los Estades Unidos, el Convenio de Viena sobre el
Derecho de los Tratados, en la seccién 3 de la parte III, titulada "Interpretaciéon de los tratados", no
contiene referencia alguna a declaraciones. Por tanto, la utilizacién de una declaracién a tal;fxn en
un contrato internacional no puede considerarse aceptable. La Gnica forma en que un Estado puede
objetar una determinada disposicién de una Convencidén es haciendo una reserva, recurso que, en el caso
que se examina, estd excluido. Aunque nada impide que la Conferencia adopte dispocsiciones a fin de
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facultar a los Estados a hacer declaraciones sobre su interpretacién de la Convencidén, ello contra-

vendria la intencién de sus autores, a saber, que las disposiciones del articulo 21 se refieran
exclusivamente al articulo 19.

30. El1 Sr. ZHANG Kening (China) apoya la enmienda del Japén y hace suya la propuesta del representante

de la Repiblica Socialista Soviética de Bielorrusia de que los articulos 19 y 21 figuren en orden
sucesivo.

31. El Sr. LARSEN (Estados Unidos) considera correcta la referencia hecha por el representante de la
Repilblica Socialista Soviética de Bielorrusia con respecto al tratamiento de las declaraciones en el

Convenio de Viena sobre el Derecho de los Tratados. Asi pues, no tieme ninguna otra cbjecidén a 1la
enmienda del Japdn.

32. El Sr. GORODISSKY (Unidn Soviética) dice que la enmienda del Japdén es ciertamente aceptable. Sin
embargo, el articulo 21 puede tener consecuencias para otros articulos del proyecto de Convencién, como

el articulo 23 (Revision y enmienda). Por consiguiente, tal vez seria preferible conservar el texto
original.

33. El Sr. ZHANG Kening (China) dice que el representante de la Unidn Soviética ha puesto de relieve
una cuestidén importante. No obstante, estima que es posible eliminar la objecién si se mantiene la
enmienda del Japdén dejando un espacio en blanco después del articulo 19 a fin de intercalar los numeros
de otros articulos pertinentes.

34. La PRESIDENTA somete a votacion la enmienda del Japbén (A/CONF.152/C.2/L.6), en el entendimient9 de
que la cuestidén de una posible modificacién del orden de los articulos 19, 20 y 21 y de la referencia a
otros numeros de articulos en el articulo 21 se remitira al Comité de Redaccién.

35. Por 9 votos contra 5 queda aprcbada la enmienda sobre la base de ese entendimiento.

Férmula final »

36. La PRESIDENTA invita a la Comisidén a examinar los dos Gltimos parrafos del proyecto de Convencibn.
37. Quedan aprobados los dos Gltimos parrafos (fdérmula final), los cuales se remitirdn al Comité de

Redaccibén, en el entendimiento de que los pormenores relativos al lugar y la fecha se insertaran
posteriormente.

Se levanta la sesién a las 1l horas

Tercera sesidn

Viernes, 12 de abril de 1991, a las 9.30 horas

Presidenta: Sra. VILUS (Yugoslavia)
A/CONF.152/C.2/SR.3
EXAMEN DEL INFORME DEL COMITE DE REDACCION A LA COMISION (tema 4 del programa)
1. El Sr. SAHAYDACHNY (Secretario de la Comisidn) informa a ésta de que el informe del Comité de
Redaccién a la Segunda Comisidén se presentard a su examen antes de que se transmitan los articulos de

la Convencibén al Pleno y afiade que en el informe de la Comisién se incluirad un parrafo en ese sentido.

EXAMEN DEL INFORME DE LA COMISION AL PLENO DE LA CONFERENCIA (tema 5 del programa) (A/CONF.152/C.2/L.2
y Adds.1l a 3)

2. La PRESIDENTA invita a la Comisién a examinar su proyecto de informe al Pleno de la Conferencia.

I. Introduccidn (A/CONF.152/C.2/L.2)

3. Queda aprobada la introduccién.

II.  Examen por la Sequnda Comisién del proyecto de Convencidn sobre la Responsabilidad de los

Empresarios de Terminales de fTransporte en el Comercio Incernacional (A/CONF.152/C.2/L.2 y
Adds.1 a 3)

Articulos 17 y 18 (A/CONF.152/C.2/L.2)

4. Queda aprobada la seccién del proyecto de informe relativa a los articulos 17 y 18.

Articulos 19 y 21 (A/CONF.152/C.2/L.2/Add.1)

5. El Sr. ASTAPENKO (Replblica Socialista Soviética de Bielorrusia) dice, que aungue estd de acuerdo
con la seccidén del informe que trata del articulo 21, las enmiendas a ese articulo plantean un problema
de redaccién. Como la enmienda del Japén al parrafo 1 del articulo 21 estabiece ahora una vinculacidn
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clara con el articulo 19, la disposicién del parrafo 2 del articulo 21 sobre la notificacién de las
declaraciones resulta en gran parte superflua, pues, es casi idéntica al parrafo 2 del articulo 19.
Por consiguiente, propone que se suprima el parrafo 2 del articulo 21 y que, por razones de coherencia,
se inserten las palabras "por escrito® después de "serdn notificadas® en el parrafo 2 del articulo 19.

6. LA PRESIDENTA dice que las propuestas de la Comisidén sobre todos los articulos se transmitiran al
Comité de Redaccidén. Considera que la Comision esta de acuerdo en transmitir también la propuesta del
representante de la RSS de Bielorrusia al Comité de Redaccion.

7. Asi queda acordado.

8. Queda aprobada la seccidn del proyecto de informe relativa a los articulos 19 y 21.

Articulos 22 a 25 (A/CONF.152/C.2/L.2/Add.2)

9. Queda aprobada la seccidén del proyecto de informe relativa a los articulos 22 a 25.

Clausulas formales y finales de la Convencion (A/CONF.152/C.2/L.2/Add.3)

10. Queda aprobada la seccidn del proyecto de informe relativa a las cliusulas formales y finales de
la Convencidn.

11. Queda aprobado el informe de la Comisién, a_ reserva del examen del informe que le presente el
Comité de Redaccidn.

Se levanta la sesidén a las 10.25 horas

Cuarta sesidn

Lunes, 15 de abril de 1991, a las 11.45 horas

Presidenta: Sra. VILUS (Yugoslavia)
A/CONF.152/C.2/SR.4

EXAMEN DEL INFORME DEL COMITE DE REDACCION A LA COMISION (tema 4 del programa) (continuacidn)
(A/CONF.152/C.2/L.9)

1. El Sr. RAO (India), hablando en su calidad de Presidente del Comité de Redaccidon, presenta el
informe del Comité de Redaccidén a la Segunda Comisidon (A/CONF.152/C.2/L.9) y sugiere gue se pida al
Secretario del Comité de Redaccion que indigue las modificaciones aportadas al texto de los articulos
aprobados por la Segunda Comisidn.

2. El Sr. BERGSTEN (Secretario Ejecutivo), hablando en su calidad de Secretario del Comité de
Redacci6n, dice que se llenaron los dos espacios que estaban en blanco en el parrafo 1 del articulo 18
insertando el titulo completo de la Conferencia y las palabras “30 de abril de 1992". Tras algunas
deliberaciones, suscitadas por una sugerencia formulada en la Segunda Comisién por la delegacidn de la
Repiblica Socialista Soviética de Bielorrusia (A/CONF.152/C.2/SR.3), el Comité de Redaccidén decidid
sustituir, en el parrafo 2 del articulo 19, las palabras “"Esas declaraciones seran notificadas al
depositario y en ellas" por las palabras "En esas declaraciones®™. No se hizo ninguna modificacién al
texto del parrafo 3 del articulo 9 remitido al Comité de Redaccién por la Segunda Comisidén habida
cuenta de la decision sobre el articulo 2 adoptada por la Primera Comisidn.

3. En el articulo 20, que es el antiguo articulo 21, el Comité de Redaccidn, a peticién de la Segunda
Comisibn, sustituyd, en los parrafos 1 y 4, las palabras "conforme a la presente Convencibén" por las
palabras “conforme al articulo 19". Atendiendo asimismo a la sugerencia de la Segunda Comisidn,
invirtid el orden de los articulos 20 y 21, e incluyé en el articulo 25 una remisidén al parrafo 8 del

articulo 24 . La fecha se insertarid en la penultima clausula de la Convencidén después de la ceremonia
de firma.

4, En respuesta al Sr. TUVAYANOND (Tailandia), el Sr. BERGSTEN (Secretaric Ejecutivo) explica que la
fecha 30 de abril de 1992 se insertd en el parrafo 1 del articuio 18 tras haberse acordado en la
Segunda Comisién que la Convencién permanezca abierta a la firma durante aproxzimadamente un ano a
partir de la fecha de la sesibén de clausura de la Conferencia.

5. Quedan aprobados los articulos 17 a 25.

EXAMEN DEL INFORME DE LA COMISION AL PLENO DE LA CONFERENCIA (tewa 5 del programa) {(continuacidn)
(A/CONP.152/C.2/L.2 y Add.L a 3)

6. El Sr. SAHAYDACHNY (Secretario de la Comisién) dice que la Comisidén aprobd las secciones I y II de
su informe en la sesidn precedente. Invita a la Comisidén a que afiada al informe el siguiente texto:
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“III. Examen del informe del Comité de Redaccidnm a la Comisidn

En su cuarta sesién, celebrada el 15 de abril de 1991, la Segunda Comisidn recibidé el informe
presentado por el Comité de Redaccidn a la Segunda Comisibén, en el que figuraban los textos de los
articulos 17 a 25 aprobados por el Comité de Redaccidén (A/CONF.152/C.2/L.9). La Segunda Comisién
remitidé dichos articulos al Pleno.*

7. Queda aprobada la seccién III del informe de la Comisidn.

8. El Sr. ZHANG Kening (China) expresa la sorpresa de su delegacidon al observar que en la versién
china del documento A/CONF.152/C.2/L.9 se reproducen los textos de los articulos 17 a 25 en la forma en
que figuran en el documento A/CONF.152/S.

9. El Sr. BERGSTEN (Secretario Ejecutivo) dice que todas las correcciones de los articulos 17 a 25
que sean necesarias en las diversas versiones lingiisticas deben sefialarse a la atencidn de la Secre-
taria. Dichas correcciones se incorporaran en el documento gue contendrd la version definitiva del
informe de la Segunda Comisién al Pleno de la Conferencia.

CONCLUSION DE LOS TRABAJOS DE LA COMISION

10. La PRESIDENTA anuncia que la Comisidén ha concluido sus trabajos.

Se levanta la sesién a las 12.15 horas






