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1. INTRODUCCION

La idea de la limitacién de responsabilidad en el ambito maritimo
es una idea afieja que surge desde los primeros ordenamientos de la
Edad Media. Esta idea de limitar la résponsabilidad del naviero se
desarrollo en el tiempo en que todo viaje maritimo era considerado una
aventura en la que el naviero arriesgaba el total de su capital, o al
menos, en una proporcién muy grande. En esas circunstancias se hizo
deseable que, en interés de la navegacién y el comercio, la
responsabilidad del propietario del buque pudiese limitarse a
proporciones razonables.’

Originariamente los privilegios de la exoneracion y limitacién de
la responsabilidad se reservaron solo para los propietarios de los
buques, pero pronto se ampli6 a cualquier persona gue tuviera el

control del buque, es decir, quien lo explotaba: el naviero.

La figura de la limitacion de responsabilidad es una figura cuyos
origenes documentados se remontan aproximadamente al siglo XVII,
aunque el concepto surge desde mucho antes. En 1681 aparecio la
mayor codificacion del Derecho Maritimo en las Ordenanzas Maritimas
de Luis XIV, en las que se contemplaba Ila limitacion de
responsabilidad, y esto significo probablemente la primera instancia al

apoyo de la industria maritima.

' Lord Chorley & O.C. Giles. DERECHO MARITIMO. Tr. Fernando Sanchez Calero. Bosch Casa
Editorial. Barcelona, 1962. Pag, 63
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Actualmente es por razones de conveniencia, mas que de
justicia, que esta regla del Derecho Maritimo ha sobrevivido.” La
justificacion moderna de la limitacién de responsabilidad del naviero no
es unicamente la injusticia que representaria para el naviero el pagar
por la totalidad del dafio que ha causado; mas bien se trata de que el
naviero, al limitar su responsabilidad, podra obtener una cobertura de
seguro adecuada contra reclamos de terceras personas que han sido
periudicadas, si los aseguradores pueden calcular exactamente la
exposicién maxima del riesgo a cubrir. El naviero siempre esta sujeto a
la “aventura” maritima, por lo que siempre corre un riesgo, al igual que
la compafia aseguradora que lo cubre, pero al limitar su
responsabilidad las primas a pagar bajan considerablemente por las
razones antes expuestas, y, como consecuencia los fletes que cobra el
transportista son razonables, que de no contar con el beneficio de la

limitacién de responsabilidad serian fletes muy altos.

El principio general en materia de obligaciones es que el deudor
responde de sus obligaciones con tedo su patrimonio, es decir,
ilimitadamente. Pero en Derecho Maritimo rige el principio de la
limitacion de la responsabilidad del naviero. El fundamento de esta
tendencia es, en primer lugar, la especial naturaleza del trafico
maritimo, en donde el naviero se mantiene fuera del centro de su
empresa -nave-, por lo que la actividad queda fuera de la voluntad del

naviero; y en segundo término, el alcance econémico tan grande que

2 (Gasket, De Battista and Swaton. SHIPPING LAW. Pitman Publishing. Great Britain 1994. Pag. 394
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otras actividlades no representan. Existe carga cuyo valor supera al
valor del buque, y el naviero no podria responder por el valor de la
carga. Esta figura surge principalmente para equilibrar el riesgo del
naviero y de la carga durante la “aventura” maritima.

Han habido distintos sistemas para medir el limite de la
responsabilidad. El mas antiguo se basaba en el valor del barco. Un
sistema mas moderno es aquel que esta basado en una legistacion
britanica del siglo pasado que usaba el tonelaje de un barco para
medir el limite de ia responsabilidad. Este sistema es utilizado
actualmente. También han habido intentos de unificar las reglas sobre
la limitacion de responsabilidad del naviero a nivel internacional lo que

ha dado como resultado tres convenciones internacionales.

El fundamento de la responsabilidad del naviero, especialmente
tratandose de responsabilidad extracontractual, es el hecho de que el
naviero, al poner en movimiento un buque, crea una posibilidad de
actos dafiosos para terceros que constituyen el riesgo que el naviero
asume. Estariamos hablando en este caso de la responsabilidad
objetiva o teoria de! riesgo creado del articulo 1913 del Codigo Civil
para el Distrito Federal en Materia Comun, y para toda la Republica en
Materia Federal, que en adelante nos referiremos como Codigo Civil,
ya que el naviero es responsable por el solo hecho de hacer uso de

cosas peligrosas.
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Nuestra legistacion contempla expresamente la figura de la
limitacién de responsabilidad en el articulo 104 de la Ley de
Navegacion vigente, en la que se le permite al naviero, es decir todo
aquel que explota comercialmente el barco aunque sea por un solo
viaje, limitar su responsabilidad por la pérdida o dafc de las
mercancias que transporta a una suma determinada mediante una

formula senalada en dicho articulo.

Asimismo el articulo 132 de la Ley de Navegacion, al regular la
responsabilidad civil de los navieros, entre otros, hace referencia
expresa al Convenio Internacional sobre la responsabilidad nacida de
Créditos Maritimos, que a la letra dice:

“Los propietarios o navieros, salvadores, ﬂetadorés, armadores y
operadores de buques podréan limitar su responsabilidad, con las
reservas y en la forma y términos establecidos por el Convenio sobre
Limitacion de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de
Derecho  Maritimo, por el Convenio  Internacional  sobre
Responsabilidad Civil por Danos Causados por la Contaminacion de
las Aguas del Mar por Hidrocarburos y por los demas en que México

sea parte”

Por lo anterior, es importante estudiar como se rige 1a limitacion
de la responsabilidad de los navieros u operadores bajo los tratados

internacionales aplicables en nuestro pais.
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El tratado internacional que México ha signado y que forma
parte del presente estudio, asi como sus protocolos que regulan la
materia de los conocimientos de embarque, y que conceden el
derecho al naviero u operador para que limite su responsabilidad en

caso de que se haya dafiado o extraviado la carga, son los siguientes:

a)  El Convenio Internacional para la Unificacién de Ciertas Reglas
en Materia de Conocimiento de Embarque. Firmado en Bruselas,
Bélgica en 1924, mejor conocido como las Reglas de La Haya.

b) Protocolo Modificativo del Convenio Internacionai de 25 de
agosto de 1924 para la Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de
Conocimiento de Embarque, conocido como Reglas de la Haya-Visby,
firmado en Bruselas, Bélgica en 1968.

c) Protocolo que modifica la Convencién Internacional para la
Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Conoccimiento de
Embarque del 25 de agosto de 1924, como se enmendaron por el
Protocolo del 23 de agosto de 1968. Firmado también en Bruselas en
1973. Conocido como el Protocolo SDR.

Las Reglas de La Haya y sus Protocolos Visby y SDR fueron
aprobados por la Camara de Senadores el 18 de diciembre de 1993, lo
cual fue publicado en el Diario Qficial de la Federacién del dia 17 de
enero de 1994, Las Reglas fuercn publicadas en el Diaric Cficial de la
Federacion del 25 de agosto de 1994,
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También debe mencionarse el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad nacida de Créditos Maritimos firmado en Londres en
1976, y publicado en el Diario Oficial de 1a Federacion el 25 de agosto
de 1994.

En la presente tesis estudiaremos la limitacion de
responsabilidad maritima a la que tiene derecho el naviero al
transportar por mar mercancias, asi como sus antecedentes,
fundamentos, su regulacién nacional e internacional y sus aplicaciones

practicas.
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il. DEFINICIONES
. EL NAVIERO

La Ley de Navegacidon en su articulo 16 define al naviero o
empresa haviera como “la persona fisica o moral que tiene por objeto
operar y explotar una o mas embarcaciones de su propiedad o bajo su
posesion, aun cuando ello no constituya su actividad principal”.

Ademas, lo distingue de otros conceptos, que a continuacion se citan:

“El Armador es e! navierc o empresa naviera que se encarga de
equipar o avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacidon y mantener en
estado de navegabilidad la embarcacién con objeto de asumir su
explotacién y operacion”.

Al Propietario la Ley de Navegacion lo define como la perscna
fisica 0 moral titular del derecho real de la propiedad de una o varias

embarcaciones o artefactos navales, bajo cualquier titulo legal.

La especiatl naturaleza del trafico maritimo impone ciertas
salvedades al concepto genérico de comerciante, basicamente porque
cada viaje maritimo es considerado como una empresa aislada,
constitutiva de una sola unidad juridica, por lo que el naviero puede no
ejercer el trafico maritimo como su actividad habitual u ordinaria,
requisito que el Codigo de Comercio en su articulo 3 fraccion | sefiala

para que una persona sea considerada como comerciante.
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E! concepto de naviero ha evolucionado en el tiempo. En el
Derecho Romano Ulpiano se refirid a la actividad maritima de la
siguiente manera: “Quf navem exercel, ad quem obventiones et reditus
omnes perveniunt, sive is dominus navis sit, sive a domino navem per
aversionem conduxit vel ad tempus vel in perpetuum”® Los romanos
atribuian la condicion de exercitor a la persona que obtenfa ganancias
a través de la explotacién de un buque, ya fuera propio o rentado. En
un principic el duefio de la nave compraba mercancias para
revenderlas, era comerciante, y a la vez era el duefio del barco, era el
cargador y el capitan. Mas tarde el propietario det buque se convirtié
en la persona que soélo obtenia ganancias por el transporie de
mercancias, de otras personas, en su barco.

Durante la Edad Media la forma corporativa o asociativa dota a
la empresa maritima de vida propia y facilita la distribucion personai de
sus grandes riesgos. Surgieron, en esta época, dos figuras: la colonna
y la commenda.

La colonna era un contrato por el cual existia un acuerdo entre &l
propietario del buque (patronus) o los representantes del propietario y
el capitan del buque (nauclerus), los cargadores o capitalistas
(colonnistas), que eran los duefios de la mercancia, y la tripulacion,

para distribuirse entre todos ellos el producto y los beneficios de la

? Garriguez, Joaquin. CURSO DE DERECHO MERCANTIL. Edit. Pornia. 7° Edicién. México 1987.
Pag. 563 “Quien pone en movimiento una nave o todo aquel a quien le llegan anuncios de regreso, ¢
éste es el amo de la nave o para el amo condujo la nave, ya sea por un tiempo o por siempre”™.
Traduccion libre de Lindy Arriaga Diaz.
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explotacion. Las partes participaban de las pérdidas y las ganancias,
excepto la tripulacién, ya que ésta sélo participaba de las ganancias
pero no de las pérdidas. Este contrato se lamo colonna porgue el
duefio de la nave o patronus redactaba una lista o columna, antes de
iniciar el viaje, que mostraba fa participacion de cada parte, llamados

por ello colonnistas.*

Por otra parte la commenda fue la figura que dio origen a la
asociacion en participacion o a la sociedad en comandita. Su
caracteristica fue el depésito de cosas, ya fueran mercancias, dinero,
o la nave, como elementos capitalistas de la industria. En el Consulado
del Mar, que es la compilacion de los usos que durante la Edad Media
representaron e! Derecho dominante en todo el Mar Mediterraneo, se
habla del titular de la industria maritima, empresario o0 comerciante
maritimo (senyor de la nau), el cual puede ser gestor de su propio
buque o puede ser simple poseedor del bugue a titulo de commenda.

Es asi como se distinguen con el tiempo tres figuras: el senyor
de la nau, el empresario; el nauclerus, el director maritimo o capitan, y;
los duefios de la carga, los cuales custodiaban la carga durante todo el
viaje, y después confiaron la custodia de la misma a personas
lamadas sobrecargos. Es durante el siglo XIV cuando se da la
separacion entre la empresa maritima (armamento y explotacion del
buque) y la empresa comercial (duefios de las mercancias que se
dedicaban a la compra y venta de las mismas). La razén principal fue

* Op. Cit. pag. 563
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la aparicién del seguro maritimo que hizo que los duefios de la carga
ya no tuvieran qgue custodiarla personalmente durante el viaje. El
propietario entonces se convierte ademas de armador, en empresario,
y esto pasa a traves de los siglos hasta plasmarse en el Cédigo
Napolednico, y asi pasar a las distintas légisiaciones del siglo XIX. Fue
hasta dicho siglo que los empresarios maritimos individuales dejaron
de existir, parque con las transformaciones técnicas y econémicas se
requirieron cada vez capitales mas grandes que sélo podian soportar
sociedades y no personas individuales.

Para Garriguez, lo decisivo para atribuir la calidad de
comerciante maritimo es tener la titularidad de la empresa mercantil
que lo explote, utilizando al bugue como fuente de lucro mercantil, sea
propietario o no de ta nave.” Destacando dos caracteristicas:

1.- Que el naviero tenga a su disposicién el buque, sin importar et titulo
por el que lo tenga (propiedad, usufructo, arrendamiento, prenda).
2 .- Dedicar el buque a la navegacion para obtener un lucro, es decir,

mercante, o simplemente armarlo para esa navegacion.

La anterior Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963
definia a la empresa maritima como “el conjunto de trabajo, elementos
materiales y de valores incorpéreos coordinados para la explotacion de
uno o mas buques en el trafico maritimo”. Los elementos de la
empresa maritima son, en esta definicion: en primer lugar, el naviero o

titular de la empresa maritima, coordinador de todo el complejo

* IBIDEM Pag. 565
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constitutivo de la empresa; en segundo lugar, las personas que
prestan a la empresa su trabajo: capitan, tripulacion, personal no
embarcado, gerentes, empleados, etc. y personal auxiliar como los
agentes maritimos.

El maestro Cervantes Ahumada establece que fa empresa
maritima es una universalidad de hecho, es decir, un conjunto de
bienes coordinados con un destino comln, con una finalidad
determinada. Establece que la empresa como tal no tiene personalidad
juridica, sino su titular, es decir el naviero. Y esta universalidad de
hecho puede comprender a su vez otras universalidades, como son los
buques.® La Nueva Ley de Navegacion, otorga personalidad juridica
tanto a la persona fisica o moral que tenga el caracter de naviero, de
conformidad con el articulo 16 del mismo ordenamiento.

En mi opinion, Cervantes Ahumada al referirse a la empresa
maritima como una universalidad de hecho sin personalidad juridica,
se confundié con el patrimonio en si de la empresa maritima, ya que
cualquier empresa, como unidad econémica, tiene un patrimonio que
constituye una universalidad de hecho, es decir, un conjunto de bienes
destinados a un fin comun, que por supuesto no tienen personalidad
juridica, sin embargo, no debemos confundirnos con la empresa
maritima como ente sujeto de derechos y obligaciones, por lo tanto,

con personalidad juridica, y con un patrimonio.

¢ Cervantes Ahumada, Raul. DERECHO MARITIMO. Edit, Herrero, 1*, Reimpresién. México D.F,
1989. Pag. 821t
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Cabe aclarar que basta un sélo viaje para atribuir al empresario
maritimo la calidad de comerciante. La razén es la siguiente: cada
viaje representa una empresa distinta, una aventura, que termina con
el buen arribo de la nave. Esto esta plasmado en el articulo 16 de la
Ley de Navegacion ya que establece qué se tiene la calidad de naviero
por el hecho de operar y explotar un buque “aun cuando ello no
constituya su actividad principal”. Es una empresa porque hay una
organizacion de elementos reales y personales dirigidos hacia una
finalidad lucrativa, pero también existe un riesgo de pérdida. Lo
esencial en el concepto de comerciante maritimo o naviero es que sea
titular de una empresa que tenga uno o varios buques como base
econdmica de su actividad lucrativa.

Como conclusién podemos decir que naviero es la persona fisica
o moral que utiliza un buque para operarlo y explotarlo, aunque sea
por una sola vez, obteniendo un lucro con ello.

2. RESPONSABILIDAD

A. CONCEPTO DE RESPONSABILIDAD EN LA LEGISLACION
MEXICANA

£n este capitulo trataremos solamente la responsabilidad civil,
sin focar otros tipos de responsabilidades como la penal o
administrativa, ya que este trabajo se aboca al estudio de las
relaciones entre particulares sclamente, y es por eso que trataremos
de estudiar brevemente en que consiste ia responsabilidad civil y los
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tipos de esta para poder entender mas adelante en que consiste la

limitacién de ia responsabilidad del naviero.

La palabra “responsabilidad” proviene de “respondere” que
significa: prometer, merecer, pagar. De "responsum” que es el obligado
o responsable a responder de algo o de alguien. “Respondere” esta
estrechamente relacionada con la expresion “spondere” que era la
expresion solemne en la forma de la stipufatio, por la cual alguien
asumia una obligacién.’

La responsabilidad la podemos definir como:

a) La obligacion de reparar los dafios y resarcir los perjuicios
consecuencia de un comportamiento propio © ajeno, o por ia

naturaleza misma de las cosas.

b) También como la obligacion que tiene una persona de indemnizar a

. Lo 8
otra los dafios y perjuicios que se le han causado.

c) Es la imputacion a una persona de las consecuencias de un hecho o

acto juridico.

El autor Garcia Amigo9 define a la responsabilidad como “toda

obligacién de satisfacer por quien lo deba o por ofra persona cualquier

? [nstituto de Investigaciones Juridicas. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. UNAM Tomos I-

IV. 2*. Edicion. Edit. Pornia. México 1988. Tomo 111 Pag. 2825 ) N
* Borja Soriano, Manuel. TEORIA GENERAL DE LAS OBLIGACIONES. Edit. Porria 13* edicidn.

México D.F. 1994, Pag. 456




LA LIMITACION DFE RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE D 14
MLERCADERIAS POR MAR

pérdida o dafio que se hubiere causado, aun sin mediar culpa, a un
tercero porque asi lo exija la obligacion ordinaria, o se halle
determinado por la ley, prevista en las estipulaciones del contrato o se

deduzca de los hechos acaecidos, aunque no haya intervenido culpa o
negligencia.

Estos son los conceptos generales de la responsabilidad, la cual
se genera por haber causado un dafio, ya sea con motivo del
incumplimiento a un acuerdo entre las partes, o bien sin que medie
ningin acuerdo entre las partes. En el primer caso hablamos de la
responsabilidad confractual, que nace a partir del incumplimiento de
una parte de la obligacién preexistente que tenia con la otra mediante
un acuerdo de voluntades; en el segundo caso es responsabilidad
extracontractual porque no existe un vinculo preexistente que obligue
a ambas partes hasta la produccion del hecho o acto juridico que
ocasiona una merma en el patrimonio © lesion en la persona y con ello
nace la responsabilidad del causante de pagar los dafios y perjuicios

ocasionados al otro.

Estos conceptos estan plasmados, entre otros, en los capitulos Il
al VI del libro de las Obligaciones del Cédigo Civil, en lo que respecta a
la responsabilidad extracontractual, y de los articulos 2104 al 2118
de! mismo ordenamiento relativos al incumplimiento de las
obligaciones generadas mediante acuerdo entre las partes, es decir,

responsabilidad contractual.

% Garcia Amigo, Manuet. CLAUSULAS LIMITATIVAS DE LA RESPONSABILIDAD
CONTRACTUAL. Edit. Tecnos. Madrid 1965, Pag. 71
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El Codigo Civil se ocupa separadamente de las dos especies de
responsabilidad: de la extracontractual en el titulo denominado
“Fuentes de las Obligaciones”, y de la contractual, en el titulo “Efectos
de las obligaciones” al tratar el incumplimiento de las mismas.'® En
este estudio nos remitiremos a éste apartado, asi como a los articulos
1910 y 1913 del Cédigo Civil en lo que respecta a la responsabilidad

extracontractual.

La responsabilidad presupone un deber, pero no se debe

confundir con el mismo ya que son dos conceptos diferentes.

El deber es la conducta que de acuerdo con un orden juridico se

debe de hacer u omitir.
La obligacién es un deber de contenido patrimonial.

La responsabilidad, por otro lado, sefiala quien debe de

responder del cumplimiento o incumplimiento de tal deber.

Para Ignacio Galindo Garfias la responsabilidad es una
obligacion de segundo grado porque aparece cuando la primera no se

cumple."

1 Borja Soriano, Manuel. Op. Cit. pag, 457
* Galindo Garfias, Ignacio. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO UNAM 22, Edicién. México

1988 Tomo {11 Pag 2824
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B. RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL Y EXTRACONTRACTUAL

Como ya se menciond, la responsabilidad de reparar los dafios y
perjuicios causados puede nacer como consecuencia del
incumplimiento a un convenio entre las partes o de un hecho, sin que

hubiera habido convenio anterior al hecho causante del dafio.

En Ia responsabilidad extracontractual ia conducta del
responsable es indebida porque ha violado un deber impuesto por el
ordenamiento juridico, ¢ bien porque ha incurrido en lo que se conoce

como responsabilidad objetiva, a 1a cual me referiré mas adelante.

En la responsabilidad contractual la violacién se ha producido
faltando al cumplimiento de una obligacién concreta, previamente
confraida.

Este tipo de responsabilidad, por lo tanto, surge por haber
incumplido una obligacion preexistente adquirida por un acuerdo de
voluntades celebrado entre las partes.

El articulo 1910 del Cédigo Civil dispone que “El que obrando
ilicitamente o contra las buenas costumbres cause un dafio a otro, esta
obligado a repararlo, a menos que demuestre que el dafio se causo

por culpa o negligencia inexcusable de la victima”.
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Obrar ilicitamente significa realizar una conducta o no realizarla,
es decir una accién o una omision, pero cuyas consecuencias sean la
violacion del deber juridico, es decir, aquello a lo que estamos
obligados a hacer o no hacer. Esta violacién al deber juridico puede
ser de un deber impuesto por el ordenamiento, como ya dijimos, o de

un deber contraido con otra u otras partes mediante un convenio.

Por otra parte, existen dos grandes formas de aplicar la
responsabilidad:

1) La responsabilidad por culpa o responsabilidad subjetiva.
2) La responsabilidad objetiva.
B.1 RESPONSABILIDAD SUBJETIVA

En la responsabilidad subjetiva o responsabilidad civil debe
mediar la “culpa’ por parte del responsable del hecho dafioso. El autor
del hecho ilicito debié tener la intencién de cometerlo o bien

habiéndolo previsto no lo impidio.

La teoria de la responsabilidad subjetiva se ocupa de estudiar
los hechos ilicitos, es decir aquel que produce la violacion de un deber,
ya provenga de la voluntad, ya de la ley, como fuentes de las
obligaciones. Se funda en un elemento de caracter psicologico: la

intencién de dafiar, es decir, obrar con dolo o bien proceder sin la
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intencion de dafiar, pero con culpa porgue no se hayan tomado las
precauciones necesarias, porque se incurra en descuido o
negligencia.” Es subjetiva en tanto que estudia la voluntad de quien
causo el dafio, y dicha voluntad debe de ser ya sea culposa o dolosa.

En el articulo 1910 de nuestro Cddige Civil, previamente
transcrito, se enuncia el principio general de la responsabilidad civil o

subjetiva.

Basta con que el acto sea contrario a las buenas costumbres o
ilicito, que viole una norma prohibitiva o imperativa, que no esté
tipificado como delito, para que al causar un dafio exista la obligacién
de repararlo.

Para entender el concepto de! Cédigo Civil debemos saber a
que se refiere el legislador cuando sefiala que el causante del dano

debe obrar ilicitamente o contra las buenas costumbres.

El articulo 1830 de! Codigo Civil establece que es ilicito “el
hecho que es contrario a las leyes de orden publico o a las buenas
costumbres”. Orden publico es definido como los principios, normas e
instituciones que no pueden ser alterados ni por la voluntad de
individuos, por no estar bajo el imperioc de la “autonomia de la

voluntad”, ni por la aplicacion del derecho extranjero.”® No solo son

12 Ryjina Villegas, Rafael. COMPENDIO DE DERECHO CIVIL. TEORIA GENERAL DE LAS
OBLIGACIONES. Tome Iil Edit. Porriia México 1993. Pag. 293
B Tamayo y Salmorén, Rolando. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Tomo Il Pag, 2281
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normas legisladas, también comprende tradiciones y préacticas del foro.
Tamayo y Salmoran opina que el orden publico es “la cultura juridica
de una comunidad determinada, incluso sus tradiciones, ideales e
incluso, su historia institucional”.' Son normas invariables y
necesarias que comprenden una utilidad publica, y por ello no se

pueden modificar.

Las buenas costumbres, por otra parte, corresponden a un
concepto dificil de determinar, inclusive es un concepto que la doctrina
no ha podido definir claramente por la imprecision de su contenido, ya
que estan conformadas por los principios eticos sociales de conducta
aceptados por una comunidad en un momento determinado, por lo que
dichés principios pueden cambiar con el tiempo y en cada comunidad.
Es un "Concepto relativo a la conformidad que debe existir entre los
actos del ser humano y los principios morales... comprende la
valoracién fundamental de determinados modelos de vida e ideas

morales admitidas en una determinada época y sociedad.” *°

Para la teoria de la responsabilidad subjetiva basta que el
causante del dafo realice lo prohibido por una disposicion legal o deje

de hacer lo que esta ordena, causando un dafio. 16

Por lo tanto, en el Derecho Mexicano los elementos de la

responsabilidad civil son los siguientes:

14 |RIDEM Pag. 2281
15 parez Duarte, Alicia Elena y Sénchez-Cordero Dévila Jorge A. DICCIONARIO JURIDICO

MEXICANO Tomo | Pag. 363
16 Rojina Villegas, Rafacl. Op. Cit. Pag. 288
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a) La comision de un dafo, es decir, una pérdida o menoscabo
sufrido en el patrimonio; "’

b) La culpa, entendiéndose por culpa todo acto ejecutado con
negligencia, descuido, falta de previsién, o bien, con la intencién de
danar, en cuyo caso esa culpa toma el nombre de dolo;

c) La relacion de causa y efecto entre e! hecho y el dafio, ya que el
hecho culposo debe traer como consecuencia un dafo, ya que si se
realiza una actividad con la intencién de dafiar o sin la intencién pero
con descuido, y no se produce un dafio, entonces no surge ningun tipo
de responsabilidad por parte de quien realiza el hecho.

B.2 RESPONSABILIDAD OBJETIVA

En la responsabilidad objetiva no importa la “culpa” del
responsable sino que basta que el hecho dafioso se realice, haya
habido © no culpa del autor, para que se apliquen las consecuencias
de sancién al individuo considerado responsable. '

Este tipo de responsabilidad se llama objetiva ya que
precisamente la responsabilidad det individuo se funda en que el dafo
fue causado por circunstancias independientes a la voluntad del que
ha causado el dafio, es decir, no ha mediado culpa, al contrario, se ha

17 cadige Civil para el Distrito Federal en materia comuin y para toda la Repiblica en materia federal.

Articulo 2108
1% Tamayo y Salmoran. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Tomo [1] Pag, 2827
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actuado licitamente, sin embargo, el causante del dafio es responsable
en tanto ha creado un riesgo a través del empleo de mecanismos,
instrumentos, aparatos o sustancias peligrosos en si mismos, a pesar

de que se hayan utilizado con las precauciones necesarias.

Es por ello que este tipo de responsabilidad se llama tambien
Teoria del Riesgo Creado, originada en el siglo XIX, y en la cual se
sustituye la idea de culpa por la idea del riesgo que origina la
responsabilidad.19 El riesgo creado se convierte en fundamento de la
responsabilidad, sin necesidad de analisis de elementos subjetivos.

Esta teoria estd contemplada en nuestro Codigo Civil en el
articulo 1913, que establece lo siguiente:

"Cuando una persona hace usos de mecanismos, instrumentos,
aparatos o substancias peligrosas por si mismos, por la velocidad que
desarrollen, por su naturaleza explosiva o inflamable, por la energia de
la corriente eléctrica que conduzcan o por otras causas analogas, esta
obligada a responder del dafio que cause, aungue no obre ilicitamente,
a no ser que demuestre que ese dafio se produjo por culpa o

negligencia inexcusable de la victima’.

Para Rojina Villegas, los elementos de la responsabilidad

objetiva son:

1? Carreras Maldonado, Maria. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Fomo [II Pag. 2840
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a) £l uso de cosas peligrosas, es decir, mecanismos, aparatos o
substancias, que por su naturaleza puedan crear un riesgo para la

colectividad, 2°

b) La existencia de un dafo de caracter patrimonial, es decir una

pérdida o menoscabo en el patrimonio de la victima.
c) La relacion de causa y efecto entre el hecho y el dafio.

En sintesis, la teoria del riesgo creado, que da lugar a la
responsabilidad objetiva, se puede enunciar de la siguiente manera:
“todo el que cause un dafio, por ser responsable de sus propios actos
debe indemnizar al perjudicado, debe soportar el riesgo haya o no
culpa, en virtud de que ese autor del hecho de alguna manera se
beneficia con el emplec de cosas peligrosas y por ello su patrimaonio
debe sufrir la disminucién equivalente a la indemnizacién que debe
recibir el perjudicado, quien solo tendra que demostrar el hecho, el

dafio, y la refacién de causa y efecto entre uno y otro”.'

Existen dos excepciones a esta responsabilidad:

a) Que se demuestre que el dafio se produjo por culpa o
negligencia inexcusable de la victima. 22

 Rojina Villegas, Rafael. Op. Cit. Pag. 276

2 Carreras Maldenado, Maria, DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO. Tomo 111 Pag, 2840

2 cadigo Civil para el Distrito Federal en materia comiin y para toda la Repiiblica en materia federal.
Articulo 1913
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Por culpa se entiende aquel obrar que sin intencién y sin la
diligencia debida, causa un resultado dafioso, previsible y penado por
la ley. Es la no prevision de lo previsible y evitable.

Negligencia es la falta de actividad necesaria para prever y
evitar sucesos 0 consecuencias inconvenientes; es un descuido; una

omision de la atencion y diligencia debidas.

£l Codigo Civil en el articulo 2025 establece que "Hay cuipa o
negligencia cuando el obligado ejecuta actos contrarios a la
conservacion de la cosa o deja de ejecutar los que son necesarios

para elia”.

b)  Que el dafo se produzca por caso fortuito o fuerza mayor, Bya
que nadie esta obligado al caso fortuito.

Tanto el caso fortuito como la fuerza mayor son acontecimientos

inevitables. “Son aquellos sucesos que no hubieran podido preverse, 0

que, previstos, fueran inevitables™ *

El Codigo de Napoleén definia al caso fortuito y a la fuerza

mayor como ¢ causas extrafias a su voluntad (del deudor), que no

pueden serle imputadas” **

B pdigo Civil para el Distrito Federal en materia comin y para toda la Repiblica en materia federal.
Articulo 2111

™ pojina Villegas, Rafael. Op. Cit. Pag. 384

5 |BIDEM Pag, 384
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Tradicionalmente se ha establecido una diferencia entre ambos
conceptos; el caso fortuito es un acontecimiento inevitable de la
naturateza, como los huracanes o terremotos. En cambio la fuerza

mayor se refiere a hechos del hombre, como por ejemplo una guerra.

La responsabilidad objetiva o teoria de la responsabilidad por el
riesgo creado, es llamada de esa forma porque el causante de un
dafio es responsable del mismo por el s6lo hecho del riesgo generado

por la maquinaria o herramientas utilizadas.

Para efectos det presente estudio debemos tomar en cuenta que
el naviero es responsable del dafio que cause a la carga por el solo
hecho de ser la persona que transporta las mercancias en el buque, y
este debe ser considerado como un mecanismo, instrumento o aparato

peligroso a la luz del articulo 1913 del Codigo Civil ya citado.

A este respecto existe ademds una tesis del Poder Judicial
mexicano que considera a un barco una maquina peligrosa, como se
puede interpretar del texto, para efectos de determinar la

responsabilidad objetiva.

«pANOS CAUSADOS POR LAS EMBARCACIONES. FUERZA

MAYOR (RESPONSABILIDAD OBJETIVA).

« No obstante que un barco puede ser considerado un objeto o maquina
peligrosa cuando funciona o camina normal ¢ anormalmente, por la
velocidad, energia o fuerza que desarrolla, si cuando se causaron {0s dafios

no navegaba, sino que era arrastrado por el viento o huracanes y las
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corrientes impetuosas, y no ejecutaba, por lo mismo, sus maniobras
ordinarias, no puede decirse que una persona “hacia uso”, en los términos
del articulo 1913 del Cédigo Civil, de tal embarcacion, y esa situacion es
equivalente a la prevista por el articulo 1914 del mismo Cédigo, ya que el

empleo del mecanismo, instrumento, etc..no debe ser obligado por una
u 26

fuerza mayor.

A la luz de la teoria de la responsabilidad por el riesgo creado,
es el naviero quien es responsable por el solo hecho de “hacer uso” de
una maquina peligrosa, como lo es el barco. Ese es el principio
general, mismo que admite excepciones que ya mencionamos, culpa o

negligencia inexcusable de la victima y caso fortuito o fuerza mayor.

C. CLAUSULAS LIMITATIVAS DE LA RESPONSABILIDAD

Con el desarrolio de la industria y la expansion del comercio a
nivel nacional e internacional desde el siglo pasado surgieron
empresas, y las existentes crecieron, que pudieran dar solucién a este
gran desarrollo, utilizando medios mecAnicos que supusieron un riesgo
considerable. Tal es el caso de las empresas navieras. Es por ello que
la tegistacion tuvo que responder y regular las relaciones que surgian
entre estas empresas de gran tamafio y los particulares que requerian

SUS Servicios.

El riesgo que el empresario estaba contrayendo era soportado

por ¢l en su tolalidad, pero en la practica se consideré justo que el

% [RISPRUDENCIA. Sexta Epoca, Cuarta Parte. Volamen Iil Pag. 105 A.D. 2787/56. PEMEX
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particular, por ser beneficiario de dicho servicio que de otra manera no
podria realizar, también absorbiera ciertos riesgos. Estas empresas
comenzaron a redactar unilateralmente contratos en los que se veian
beneficiadas pero dejando al particular sin defensa posible al
imponerle una serie de cliusulas que limitaban la responsabilidad de
la empresa. Es asi como surgen a la vida juridica las clausulas
limitativas de -responsabilidad o clausulas que limitan la
responsabilidad del acreedor frente al deudor.

Cabe aclarar, que en el medio maritimo dichas condiciones de
limitacion de responsabilidad del naviero eran conocidas de antafio,
pero es hasta que se incorporan los términos del contrato de
transporte de mercancias por mar al conocimiento de embarque, que
dichas clausulas son plasmadas en un documento, esto en el siglo
XIX.

Las clausulas limitativas de la responsabilidad son pactos que en
cualquier modo limitan la responsabilidad contractual determinada

legislativamente en el Codigo.

Son clausulas ya que estan contenidas en un contrato o acuerdo
de voluntades, se encuentran insertadas en relaciones contractuales y
p'resuponen la existencia de una relacion contractual; son limitativas en
tante que excluyen, excneran o limitan el nimero de causas de

atribuciones de la responsabilidad.

2! Garcia Amigo, Manuel. Op. Cit. Pag. 85
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Estas limitaciones convencionales de la responsabilidad son
pactos contractuales determinados entre acreedor y deudor, por lo que

deben de ser conocidas y aceptadas libremente por ambas partes
contratantes.

Juridicamente las clausulas gue limitan la responsabilidad son
perfectamente validas por la autonomia de la voluntad que rige al
derecho privado. Las partes pueden pactar vélidamente clausulas que
determinen la extension de su responsabilidad en tanto no se
sobrepasen los limites marcados por la ley.

En la vida practica los pactos que limitan la responsabilidad,
especialmente en el ambito maritimo, son validos y estan justificados
por el riesgo que implica al empresario o naviero el ejercicio de la
actividad maritima. Tan importante es para la actividad maritima el que
se limite la responsabilidad, que no solo contractualmente se puede
pactar, sino que la ley, como lo es la Ley de Navegacion y
ordenamientos juridicos internacionales, han regulado esta situacion
intentando ser justos tanto con el naviero como con los particulares

que usan el servicio.

3. ANTECEDENTES DE LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD
DEL NAVIERO

Aparentemente el mar y rios o lagos grandes se hicieron

accesibles a través del barco relativamente poco después del
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descubrimiento de la agricultura, y una vez que el hombre descubrio la
“aventura”’ maritima se fue haciendo cada vez mas comun por ser un
excelente medio de comunicacion. Para el afio 3000 A. de C. ya se
habian establecido puertos en los que los pueblos antiguos
comercializaban. El transporte de mercancias entre las civilizaciones
antiguas se dio principalmente por dos razones: primero, porque las
civilizaciones antiguas, como los fenicios o los griegos, estaban
asentados a las orillas del Mar Mediterraneo y, segundo, por las
dificultades que representaba el transporte por tierra. Desde entonces
debieron de haber surgido problemas entre los duefios de las
mercancias y problemas relativos al transperte de dichas mercancias,
porque fue asi como se empezaron a formar ciertas costumbres para
solucionar problemas maritimos y problemas relacionados con la

carga, pero nada quedo escrito.

Es sabido que varios pueblos de la antigiiedad como Babilonia,
Egipto, Grecia, Rodas o Fenicia alcanzaron una elevado grado de
desarrollo mercantil y maritimo, regulado seguramente por normas que
obedecian a las necesidades y conflictos que surgieron de esas
relaciones. Sin embargo no se dejé nada escrito, por lo menos que
llegara hasta nuestros tiempos, sino hasta las Doce Tablas de

Justiniano.

El primer antecedente del Derecho Maritimo es la Ley de Rodas
que data del siglo tercero A. de C. Rodas era uno de los puertos mas
importantes del Mediterraneo. Estas leyes fueron la primera
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codificacion de usos y costumbres que se hizo en el Mar Mediterraneo.
Una de las principales instituciones que hasta la fecha existe derivada
de esta época es la Averia Gruesa. Esto lo sabemos porque ¢l Digesto
de Justiniano cita como autoridad en el ramo maritimo a la Ley de
Rodas y, de hecho, en el mismo Digesto se contienen algunas
disposicicnes relativas al Derecho Maritimo.

Fue hasta el afio 1000 D. de C. que el comercio maritimo
comenzd a desarmrollarse con gran velocidad. En esas fechas
aparecieron los Roles de Olerén, promulgados por Leonor de
Alquitania, basados presumiblemente en las Leyes de Rodas e
introducidos a Inglaterra por Ricardo |, hijo de Leonor de Alguitania,
alrededor del afio 1190. 2 Los Roles de Olerén codificaron los usos y
costumbres en cuanto al transporte maritimo de mercancias y
consideraban al transportista como responsable absoluto de cualquier
dafio que sufriera la carga. Ademas hay que recordar que en esa
época el duefio del barco y naviero era duefic también de la carga
generalmente. El Libro Negro del Almirantazgo codificd en inglaterra
los Roles de Oler6én en 1336, conjuntando los antiguos usos y

costumbres maritimos.

En el Atlantico y en el Baltico surgieron también leyes como las

de Wisby o las de Hansa, ambos pueblos del Baltico.

2 p lvarez del Castillo, Joaquin. E1 Convenio Internacional Para la Unificacion de cientas Reglas en
materia de Conocimiento de Embarque y sus Protocolos de los afios 1968 y 1979.
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En el siglo Xl empezaron a florecer las ciudades-estado
italianas. En el afo 1400 Venecia tenia un gran poderio comercial y
maritimo, se dice que tenia una flota de 3000 barcos.”® Fue este
periodo de gran trafico comercial y maritimo que dio nacimiento a la
legislacién mercantil. Se crearon tribunales especiales en pueblos y
puertos del Mediterraneo para resolver problemas surgidos por el
trafico comercial y maritimo. Los jueces guardaban por escrito
resumenes de cada caso, asi fueron constituyéndose precedentes
que tenian fuerza obligatoria. De esta actividad surgieron costumbres
obligatorias y codificaciones, dos de estas codificaciones fueron: las
Tablas de Amalfi, una ciudad cerca de Népoles, que datan de! siglo
XVl y el “Livre del Consolat de mar™ conocido como el Consulado del
Mar de Barcelona del siglo XV que codifico, entre ofras cosas, los usos
y costumbres maritimas. Ambos retoman en gran parte las
disposiciones de los Roles de Olerén. En esa época la figura de la
limitacion de responsabilidad del transportista se conocia mediante la
institucion de la fortuna de mar, la cual limitaba el pago de
responsabilidades del naviero al valor de su buque y fletes.

El derecho que regulaba al comercio maritimo constituia, a
través de las reglas regionales que se dieron con la codificacion de las
costumbres y usos maritimos, uno de los mas perfectos ejemplos de
homogeneidad, pero con el surgimiento de Yos Estados Nacionales

Europeos dieron lugar a leyes de tipo nacional, como por ejempio la

¥ Gilmore, Grant; Balck Jr. ,Charles, THE LAW OF ADMIRALTY. The Foundaation Press, Inc. 2™,
Edition. New York. Pag. 5
3 |BIDEM Pag. §
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Ordenanza de la Marina de Luis XIV promulgada en 1681. Napoleén,
también codificé el derecho francés y todos los paises siguieron su
ejemplo. Surgié el Cédigo Francés de Comercio en 1807.

A fines del siglo XIX la dispersién iegislativa y el crecimiento del
transporte maritimo de mercancias generaron serios problemas, que
oriliaron a la comunidad maritima a orientar sus esfuerzos para crear

una regulacion de tipo internacional.

La figura de la limitacién de responsabilidad del naviero tiene

antecedentes especiales como a continuacién veremos.

a) Sistema de la ejecucion real (Sistema Aleman).

b) Sistema de la Suma de Responsabilidad (Sistema Inglés).

c) Sistema de la responsabilidad por el valor (Sistema
Norteamericano).

d) Sistema del Abandono {Sistema Latino).

El principio de la responsabilidad limitada del naviero aparece
regulada por escrito ya en el Consulado del Mar, y pasa a la
ordenanza maritima francesa de 1681. Sin embargo, como ya hemos
visto, la idea se desarrolld en el tiempo en que todo viaje maritimo era
considerado una aventura, en la que el propietario arriesgaba la
totaiidad de su capital. En esas circunstancias se convirtié en una
necesidad, mas bien de tipo econdmica en interés de la navegacion y

del comercio, la posibilidad de limitar la responsabilidad del propietario
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para que ésta fuera razonable. Originariamente los privilegios de la
exoneracion y limitacion de la responsabilidad se reservaron solo para
los propietarios de los buques, pero pronto se amplid a cualquiera que
tuviera e! control del bugue, es decir, quien lo explotara: el naviero.'
Que como vimos en la primera parte de este estudio puede no ser solo

el propietario, sino también el fletador o el armador,
A) DISTINTOS SISTEMAS DE LIMITACION DE RESPONSABILIDAD
a) Sistema de la ejecucion real (Sistema Aleman)

Este sistema se funda en el concepto germano de la pura
responsabilidad real, mismo que se basa en la distincién entre deuda y
responsabilidad: el naviero debe ilimitadamente, pero en el
procedimiento tiene derecho a gue la ejecucién per aquella deuda se
limite al buque y al flete que constituyen la llamada “Fortuna de Mar”
(limitacion de responsabilidad estricta). El patrimonic maritimo quedara
separado del resto del patrimonio del naviero, ademas que habra
tantos patrimonios como bugues explote, cada uno constituira un

patrimonio de ejecucion independiente.*
b) Sistema de la suma de responsabilidad (Sistema Inglés)

Este Sistema fue introducido por primera vez en 1734 tomando
como medida el valor del buque y del flete (Fortuna de Mar), pero en

31 | ord Chorley & O.C. Giles. Op. Cit. Pag. 63
12 Garrigues, Joaquin. Cp. Cit. Pag. 574
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1862 el Merchant Shipping Act introdujo un método mas preciso de
calculo: el tonelaje del buque. El tonelaje bruto para los bugues de
vapor y el tonelaje neto para los barcos de vela.®® En caso de dafos
materiales responde hasta el importe de ocho libras por tonelada
registrada, tratandose de dafios personales responde hasta el limite de
15 libras esterlinas por tonelada. Por supuesto que estas cifras han
sufrido modificacion conforme han pasado los afos, pero el sistema es

el mismo.

Este sistema fue muy bien aceptado a nivel mundial, pero
presentd un problema: que ja unidad monetaria fuera la libra esterlina,
ya que representaba el riesgo de que su valor disminuyera a causa de
una inflacion, es por €so que se basé mas tarde en el valor oro,
llamandole a la unidad de cuenta Franco Oro o Franco Poincaré, por
ser una unidad mas estable. En 1970 el Fondo Monetario
Internacional, buscando compiementar el oro y el dolar como monedas
de reserva cred una nueva unidad de cuenta llamada Derecho
Especial de Giro (DEG).

c) Sistema de la Responsabilidad por el valor (Sistema

Norteamericano)

Es una combinacién del sistema germano y del sistema ingles,
en este sistema la responsabilidad del naviero no puede exceder del

valor del bugue o del flete exigible o del valor de la participacion de

9 Lord Chorley & O.C. Giles. Op. Cit. pag. 70
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cada propietario si el buque pertenece a varios. La responsabilidad del
buque esta limitada al interés del naviero en el buque y en el flete
pendiente.

En este sistema el naviero puede liberarse cediendo la nave y el

flete a un fiduciario (trustee) para que éste pague a los acreedores.*

d) Sistema del Abandono (Sistema Latino)

Este sistema goza de una gran tradicion en la historia maritima,
ya que se origind en el Consulado del Mar y en las Ordenanzas de
Valencia de 1250, despues pas6 a las leyes hanseaticas, y, a través
de 1a Ordenanza de Luis XVI, al Cédigo Napoletnico y a los codigos

de casi todos los paises latinos.”

El naviero responde ilimitadamente con toda su fortuna, pero en
ciertos casos y mediante declaracion expresa del naviero, éste puede
liberarse de esta responsabilidad abandonando el buque y €l flete a
sus acreedores. No existe una separacion inicial entre el patrimonio
maritimo det naviero (Fortuna de Mar) y su patrimonio personal (casa,
dinero, etc.), sin embargo existe la posibilidad de formar
voluntariamente un patrimonio maritimo constituido por el buque y el
flete, para responder con él ante los acreedores, limitando asi la

responsabilidad del naviero a! patrimonio maritimo solamente.

3 Garmigues, Joaquin. Op. Cit. Pag. 575
3 Cervantes Ahumada, Raul. Op. Cit. Pag. 824



LA LIMIUACION DU RESPONSABILIDALD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DF. 35
MERCADYERIAS FOR MAR

Este sistema es seguido por el Cédigo de Comercio espafiol y
por la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963 ahora
derogada por la Ley de Navegacion de 1994.

B) CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE

. CIERTAS REGLAS CONCERNIENTES A LA LIMITACION DE

RESPONSABILIDAD NACIDA DE RECLAMACIONES DE DERECHO
MARITIMO.

Este convenio internacional fue firmado en Bruselas en 1924, y
después substituido por el del 10 de octubre de 1937, y en 1976 por la
Convencién de Londres, que trataremos mas adelante. Este convenio

se inclina por el sistema inglés de sumas de responsabilidad.

Fija como sumas de responsabilidad para dafios personales
3100 francos oro, y para dafios materiales 1000 francos oro. El
beneficio de la limitacion de responsabilidad puede ser alegado por el
naviero asi como por sus dependientes, propietarios de buques €n
construccion, los de diques y las autoridades de administracion de
canales y puertos, los fletadores, etc. Ademas las sumas de limitacion
se aplican para cada accidente y el tonelaje a tener en cuenta es el de
registro bruto.® Es importante sefalar que el monto de la
responsabilidad a la que puede quedar sujeto el naviero no puede

sobrepasar el valor del bugue.

3 |DEM Pag.. 582
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Si bien es importante mencionar como antecedentes los
Convenios de 1924, 1957 y 1976, en el capitulo IV de la presente tesis
se estudiara con mas detenimiento el Convenio de 1976, firmado en
Londres, el cual es contemplado en el articulo 132 de la Ley de
Navegacion de 1994,

C) ANTECEDENTES EN MEXICO

En México la limitacién de responsabilidad estaba regulada en
la Ley de Navegaciéon y Comereio Maritimos de 1963 que seguia dos
sistemas: e! de la fortuna de mar y el del abandono, cuyos capitulos a

continuacién se transcriben:*’

CAPITULO V
DE LA FORTUNA DE MAR

Art. 132.- Cada buque, con sus pertenencias y accesorios, constituira
ia fortuna de mar.

Art. 133.- Los derechos ¥ obligaciones provenientes de la navegacion
de un buque, se ejercitaran sélo en el ambito de la fortuna de mar que

constituye.

Art. 134.- La responsabilidad del naviero se limitara a la fortuna de

mar qgue constituya un buque, en los siguientes casos.

7 LgY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS. Decretada por Adolfo Lépez Mateos.
Publicada cn €] Diario Oficial de la Federacion el 21 de noviembre de 1963. Arts. 132-144
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|. La responsabilidad del capitan o de la tripulacion por dafios
causados a terceros, durante la navegacion;

iI. Dafios causados al cargamento;

llI. Obligaciones derivadas del contrato de fletamento;

IV. Obligacién de movilizar un bugue naufragado;

V. Gastos de salvamento.

V1. Contribucion a las averias gruesas o0 comunes,

VIil. Obligaciones contraidas por el capitan para la conservacién del
buque o la prosecucién del viaje;

VIl. En general, toda obligacién derivada directamente de! proceso de

la navegacion.

CAPITULO VI
DEL ABANDONO DE LOS BUQUES

Art. 135.- El naviero podra hacer concreta y actual la limitacion de
su responsabilidad, en los términos de los articulos anteriores,
haciendo abandono del buque Yy de sus pertenencias y

accesorios en favor de los acreedores.

Art. 136.- El abandono de un buque podra realizarse en cualquier
tiempo, aun después de que el naviero haya sido condenado al pago

de los créditos provenientes de la navegacion del mismo.
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Art. 137 - El bugue debera abandonarse en el estado que tenga o haya
tenido al finalizar e! viaje durante el cual nacid la obligacion u

obligaciones que causen el abandono.

Art. 138.- El abandono de un buque en favor de los acreedores no
traslada su dominio; constituye la entrega, sujeta a liquidacién, de

una garantia limitada.

Art. 139.- Podra abandonarse el buque naufragado y su abandono

producira los mismos efectos juridicos de los demas casos.

Art. 140.- La indemnizacion por seguros no se comprendera en el

abandono.

Art. 141.- Los beneficiarios procederan a la venta del buque

abandonado, por medio de corredor de comercio o subasta judicial.

Art. 143.- Los acreedores comunes nho pueden concurrr a la
liquidacion del buque abandonado, y (inicamente tendran derecho al
remanente después de cubiertos los créditos privilegiados.

Art- 144- La renuncia del derecho de abandonar un buque debera

pactarse expresamente.

Como podemos ver la antigua Ley de Navegacién y Comercio

Maritimos sigue el Sistema Latino o del abandono, en el cual el naviero
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se libera de su responsabilidad con los acreedores a través del
abandono de su patrimonio maritimo o fortuna de mar en favor de los
mismos. Cada buque, como lo dice la Ley citada, constituira con sus
accesorios y pertenencias una fortuna de mar; esto es, un patrimonio
separado o “de afectacion”, porque tiene un fin determinado y es
independiente de los demas bienes que constituyan e! patrimonio del
naviero. De toda obligacién derivada directamente del procesc de la
navegacion, la responsabilidad del naviero se limitara a la fortuna de
mar formada por el buque en relacion con el cual la obligacién se haya
originado.

Es de destacar que dicha Ley determina que el abandono es
liberatorio, pero no translativo de dominio, es decir, no transmite la
propiedad del buque a los acreedores, ya que éstos deberan vender el
hugue para que con el producto se cobren sus créditos.
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lll. LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN EL
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

1. RESPONSABILIDAD CONVENCIONAL DEL NAVIERO.

Como ya vimos anteriormente, la llamada responsabilidad
convencional es aquella que surge de la violacion de un deber
previamente contraido mediante acuerdo de voluntades, como lo es un
contrato o convenio. No proviene de la ley, sino del acuerdo de

voluntades.

En el presente capitulo estudiaremos al conocimiento de
embarque, que es el documento el que se contienen los términos y
condiciones del contrato de transporte de mercancias por mar. Por lo
que en el mismo se encuentra redactada la clausula de limitacién de
responsabilidad a la que tiene derecho el naviero en caso de perdida o
dafio a la mercancia a la que esta obligado a transportar el naviero,
ademas de custodiar de conformidad con los términos del contrato de
transporte contenido en el conocimiento de embarque.

2. EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE.

A.- BREVES ANTECEDENTES DEL CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE Y SU REGULACION INTERNACIONAL.



LA LIMITACION DI IH".SI‘()NS:\I!][,I]‘L‘\l’) DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTT, DI 41
MERCADERIAS POR MAR

El conocimiento de embarque nace aproximadamente en el siglo
XIV como un documento o recibo no negociable extendido por el
duerio del barco, por la carga o mercancia recibida, al comerciante que
no podia viajar con dicha mercancia. Este recibo contenia los datos
de identificacion de la carga transportada, como la cantidad, calidad,
especificaciones, etc. y la condicién de Ja misma al momento de ser
recibida por el duefo del barco.

Desde la antigliedad y hasta la edad media se acostumbraba
que el duefio de la mercancia acompafara su carga durante ia
travesia, y si él no podia nombraba a un representante, pero esta
practica fue cada vez mas dificil, y es por eso que nace un documento
que serviria como constancia por parte del duefio del barco de! recibo
de las mercancias y del deber de llevarlas de un lugar a otro y
entregarlas en las mismas condiciones en las que las recibi6. Con el
tiempo se incorporaron a dicho recibo los términos del contrato de
transporte de mercancias para regular cualquier conflicto que pudiera
surgir con motivo del transporte de las mercancias.*® El conocimiento
de embarque nace y, todavia conserva dicha funcién, como un
documento que hace constancia que cierta mercancia, especificada en
el mismo documento, ha sido cargada en el barco.

En el siglo XVIII el conocimiento de embarque se hizo
negociable como respuesta a las necesidades de los duefios de la

* Wilson, Jhon F. CARRIAGE OF GOODS BY SEA. Second Edition. Pitman Publishing. London,
G.B. 1993 Pag. 123
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carga que disponian de su mercancia durante la travesia, antes de

gue llegaran a su destino.

Por costumbre, a responsabilidad del transportista ante el duefio
de la carga consistia en responder por algun dafo que le ocurriera a la
misma excepto por fuerza mayor o casc fortuito o por algun vicio
inherente a la carga, pero al irse desarroliando los conocimientos de
embarque y al introducirse a estos los términos del contrato de
transporte, el transportista ¢ duefic del barco tomd ventaja de la
situacion y empezé a introducir clausulas para excluirlo de
responsabilidad por la carga, incluso cuando la pérdida o dafio de ia
carga era consecuencia de su propia negligencia. Como respuesta a
esto, en algunos paises se empezaron a redactar conocimientos de
embarque modelo gue protegieran un poco mas al cargador. Incluso

legislaciones de ciertos paises llegaron a reconocer dichas clausulas.

Con el paso del tiempo se vio la necesidad de unificar a nivel
mundial todas estas reglas concernientes al conocimiento de
embarque y sus clausulas. Es asi como en 1921 el Comité de Derecho
Maritimo de la Asociacion de Derecho Internacional se reunid en la
Haya y como consecuencia de esta reunion surgio en 1924 en
Bruselas la Convencion para la Unificacién de ciertas reglas del

Conocimiento de Embarque, conocidas como las Reglas de la Haya.

Los objetivos de dicha convencion fueron:
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a} La unificacién de ciertas reglas relativas al conocimiento de
embarque;

b) Establecer un minimo de proteccion para los duefos de la
carga.

Estas reglas fueron creadas basicamente para definir las
obligaciones basicas del transportista y evitar la desproteccion del
duefio de la carga ante cualquier eventualidad.

Después, se hizo un protocolo a dicha convencidn en 1968
dando lugar a las Reglas de la Haya-Visby. Mas tarde se afadio el
Protocolo Special Drawing Rights (SDR) o de Derechos Especiales de
Giro en 1979

Por ofra parte, en 1978 como resultade de negociaciones y
reuniones de la Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio
y el Desarrollo (conocida por sus siglas en inglés como UNCTAD) y la
Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional {(UNCITRAL) se crea la Convencion de las Naciones
Unidas para el Transporte de Bienes por Mar, conocidas como las
Reglas de Hamburgo, que entré en vigor en 1992 at ser ratificada por
20 paises. Estas reglas aumentaron los casos de responsabilidad del
porteador o transporiista con respecto a la carga, en donde existe la

presuncion de responsabilidad del transportista en caso de dafio o
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pérdida de la carga y es él quien debe probar que dicho dafo o

perdida no ha sido causada por él o su subordinados.

Actuaimente la mayoria de ios paises han incorporado a su
legislacion las Reglas de la Haya o dé la Haya-Visby, vy solo unos
cuantos han ratificado las Reglas de Hamburgo.™ La decision de qué
Convencién es aplicable depende de cada pais y dependiendo de!
lugar en donde surja un conflicto y se intente una accién legal. Esto ha
ocasionado una gran complejidad para la uniformidad en cuanto al

sistema de los conocimientos de embarque.
B.- DEFINICION DE CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

El conocimiento de embarque es el documento en donde se
contienen los términos del contrato de transporte de mercaderias por
mar, por lo que constituye la evidencia de la existencia del contrato de
transporte, que ademas hace constar el recibo de la carga, y que

opera como titulo representativo de las mercancias.

El articulo 98 de la Ley de Navegacion establece que el contrato
de transporte “‘constard en un documento denominado conocimiento
de embarque que debera de expedir la empresa naviera o el operador
de cada embarcador, el cual ademas sera un titulo representativo de

las mercancias y un recibo de éstas a bordo de |la embarcacion.”

¥ os paises que las han ratificado representan aproximadamente sofo un 5 por ciento del comercio
mundial, y ninguno de los paises que representan potencias maritimas lo han hecho.
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Las Reglas de la Haya o la Haya-Visby no definen el concepto
de conocimiento de embarque, sin embargo las Reglas de Hamburgo
de 1978 en el articulo 1(7) establecen que el conocimiento de
embarque es “aguel documento que evidencia el contrato de
transporte y la custodia de las mercancias por el transportista”, y
mediante el cual el transportista se compromete a entregar las
mercancias contra la entrega del mismo. En el entendido de que los
bienes tienen que ser entregados a la orden de una persona
especifica.

El conocimiento de embarque tiene tres funciones especificas:
a) como recibo;
b) como evidencia del contrato de transporte, y;
¢) como titulo representativo de las mercancias.
C.- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE COMO RECIBO
El conocimiento de embarque nace aproximadamente en el
Siglo XIV come un recibo, es decir, como un documento que

constataba que el capitan habia recibido las mercancias que se iban a

transportar y por ello se haria cargo de su custodia y entrega en el

puerto de descarga.
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De hecho la funcion del conocimiento de embarque como recibo
es su caracteristica fundamental, ya que nace precisamente para dejar
constancia de que el capitan ha recibido las mercancias.

Sirve como recibo ya que al expedir el porteador el conocimiento
de embarque éste opera como una constancia de que el embarcador
efectivamente recibi6 la mercancia con la calidad y cantidad
establecida en el mismo; es por eso que el conocimiento de embarque
debera contener |las marcas necesarias para identificar las mercancias

asi como las cantidades y calidades de las mismas.

De acuerdo a las Reglas de la Haya-Visby,*® después de
recibidas las mercancias en custodia, el cargador, el capitan o el
agente del cargador, deberan, a solicitud del embarcador, firmar un
conocimiento de embarque que cerificard precisamente e! recibo de
las mercancias. Dicho documento debera contener las marcas
necesarias para la identificacion de las mercancias, la cantidad y las
condiciones aparentes en que recibe la mercancia. Estos datos son la

evidencia de! recibo de las mercancias por parte del cargador. *'

Para las Reglas de Hamburgo el conocimiento de embarque,
como recibo de las mercancias, deberd contener cuatro datos

: . 42
esenciales:

* Reglas Haya-Visby Articulo 11l Regla 3

*! Wilson, John F. Op. Cit. Pag. 128

2 Martinez Z4rate, Maria Femanda. LA NATURALEZA JURIDICA Y DIVERSAS CLASES DEL
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE. Tesis Profesional. Universidad Panamericana. México, 1998,
Pag. 21
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1.- Cantidad.

2.- Calidad.

3 .- Condiciones en que se reciben la carga.
4.- Signos distintivos para su identificacion.

Es muy importante gue en el conocimiento de embarque se
especifique la condicién en que se recibe la mercancia ya que el
porteador tiene la obligacion de entregarla en el mismo estado en el
que las recibié. Por lo general en los conocimientos de embarque se
encuentra impresa la leyenda ‘APARENTE BUEN ORDEN Y
CONDICION", y adicionalmente los embarcadores exigen la anotacion
de "CLEAN ON BOARD", esto significa que el porteador ha recibido las
mercancias sin ninguin dafio aparente, por lo que es una garantia para
el destinatario, y si al recibir las mercancias éstas presentan algun
dafio, entonces podra reclamarle al porteador. Es por ello que el
porteador debe poner en el conocimiento de embarque las condiciones
reales en las que recibe la carga. Cabe mencionar que si el porteador
hace una descripcion erronea o falsa de la carga pierde su derecho a

limitar su responsabilidad.*®

Por lo anterior los transportistas al embarcar carga utilizan para

carga contenerizada dos términos utilizados en el ambito maritimo: Full

4 Apuntes TMM. Curso de Conocimiento de Embarque. Meéxico, D.F. 1998
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Container Load (FCL) y Less Than Container Load (LCL). Estos
terminos se insertan en el conocimiento de embarque. El primero
significa que el porteador no conoce el contenido del contenedor, por
lo que no responde por la calidad ni cantidad, y es responsable de
transportar el contenedor, y no la cargé que contieng, ya que es el
mismo embarcador quien llend el contenedor. Para este efecto en el
conccimiento de embarque al describir las mercancias se debera
poner “UN CONTENEDOR QUE DICE CONTENER..", porque al
porteador no le consta lo que se encuentra en el contenedor ni su
estado.

Por otra parte, cuando se establece el términos Less Than
Container Load (LCL), esto significa que al porteador o transportista le
consta lo que transporta y por lo tanto debe responder por las

condiciones en que recibe y entrega la mercancia.

D.- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE COMO EVIDENCIA
DEL CONTRATO DE TRANSPORTE

El conocimiento de embarque es la evidencia del contrato de
transporte entre el naviero (transportista) y el embarcador, ya que en el
reverso del conocimiento de embarque se contienen fas clausulas de!
contrato de transporte, las cuales generalmente son redactadas de
manera unilateral por el transportista, vy e! embarcador no puede

maodificarlas.
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Como ya mencionamos, en el articulo 98 de la Ley de
Navegacion se establece precisamente que el contrato de transporte
“constara en un documento denominado conocimiento de embarque
que deberd de expedir la empresa naviera o el operador de cada
embarcador, el cual ademas sera un titulo representativo de las

mercancias y un recibo de éstas a bordo de la embarcacion.”

Al constar el contrato de transporte en el conocimiento de
embarque, hace evidencia de la existencia del mismo y, por lo tanto,
contiene los elementos del contrato de transporie de mercancias por

mar, que son los siguientes:

Objeto: transporte de mercancias de un lugar a otro por mar.
Precio: el flete.

Consentimiento: ambas partes acuerdan en el objeto y precio.

Partes: Cargador y embarcador. Cabe mencionar que el consignatario
es el beneficiario de la carga, sin embargo no es parte del contrato.

En la practica se considera al conocimiento de embarque como
un contrato de adhesion, es decir un contrato en el gue solo una de ias
partes redacta las clausulas o las modifica y la otra las acepta sin

poder modificarlas, pero la realidad es que el conocimiento de

embargue:
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a) En primer iugar no es un contrato, como queda establecido en el
articulo 98 de la Ley de Navegacion, sino que es la evidencia del
contrato de transporte de mercancias por mar, es por ello que al
reverso del mismo se contienen las clausulas de dicho contrato. De lo
anterior se desprende que al ser evidencia del contrato de transporte y
contener sus clausulas, el conocimiento de embarque contiene los
elementos del contrato de transporte. Sin embargo también cumple la

funciaon de ser un recibo y un titulo representativo de las mercancias.

b) En segundo lugar, en el contrato de transporte de mercancias
por mar, si bien generalmente la compaftia naviera es quien redacta
las clausulas que se insertan al conocimiento de embarque, que
muchas veces es un formato preestablecido, la parte que contrata el
servicio de transporte puede negociar dichas clausulas con la

compania naviera e inclusive modificarlas.

Aunque se ha llegado a confundir el conocimiento de embarque
con el contrato de transporte mismo, la teoria aceptada es que los
términos contenidos en el conocimiento de embargue no constituyen el

contrato de transporte, sino simplemente son la evidencia del mismo.*

Es importante mencionar una de las clausulas que generalmente
se contienen al reverso de los conocimientos de embarque, la llamada

Clausula Paramount. Dicha clausula establece las disposiciones

* wilson, John F. Op. Cit. Pag. 139
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internacionales por las que el contrato de transporte sera regido, ya
sean las Reglas de la Haya-Visby, Hamburgo y/o Carriage of Goods by
Sea Act (COGSA), por poner un ejemplo.

La clausula Paramount surge a paftir de las Reglas de la Haya
de 1524 en donde se establecia que cualquier conocimiento de
embarque debia de contener una clausula estableciendo que dicho
transporte se sujetaria a sus términos, con esto se incorporaban todas
las disposiciones contenidas en las Reglas de la Haya a los

conocimientos de embarque.

E.- EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE COMO TITULO
REPRESENTATIVO DE LAS MERCANCIAS.

La funcidn del conocimiento de embarque como un titulo
representativo de las mercancias es actualmente su principat
caracteristica, ya que permite al tenedor del conocimiento de
embarque la disposicién de las mercancias que en él se describen

como si fuera el propietario de las mismas.

En este sentido e! articulo 19 de la Ley General de Titulos y

Operaciones de crédito dispone:

“Los titulos representativos de mercancias, atribuyen a su poseedor
legitimo, el derecho exclusivo a disponer de las mercancias que en

ellos se mencionen”.
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Decimos que es representativo de las mercancias en el sentido
de que el conocimiento de embarque hace las veces de la mercancia,
y por lo tanto el tenedor del mismo puede disponer de las mismas

inclusive cuando éstas estan en altamar,

El derecho scbre las mercancias que da el conocimiento de
embarque puede ser transferido mediante endoso o por la entrega del
documento mismao.

Efectivamente, el tenedor del conocimiento de embarque tiene
un derecho sobre las mercancias que hace posible que pueda
disponer de ellas ya sea al momento que le son entregadas en el
puerto de descarga o durante la travesia en altamar. La propiedad de
los bienes se transmite via endoso y entrega del conocimiento de

embargue.

En este sentido el conocimiento de embarque cumgle la funcion
de ser un titulo de crédito, es decir, es el documento necesario para
ejercitar el derecho literal que en &l se consigna. *° Ya que el tenedor
del mismo podra disponer de las mercancias como mejor le parezca.
Por lo que podemos afirmar que el conocimiento de embarque tiene

las caracteristicas de un titulo de crédito, como son:

Incorporacion.-  Es decir, el documento lleva incorporado un

derecho, de tal forma que * el derecho va intimamente unido al titulo y

5 anicuto 5 Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito
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su ejercicio esta condicionado por la exhibicién del documento; sin
exhibir el documento no se puede ejercitar el derecho en él

incorporado™.*®

En cuanto a ésta caracteristica podemos decir que el
conocimiento de embarque cumple con la misma, ya que el derecho de
posesion sobre las mercancias en él expresadas esta incorporado al
documento, y sin éste no se puede reclamar tal derecho. Prueba de
ello es que no se puede entregar la mercancia sin que se entregue a

cambio el conocimiento de embarque que las ampara.

Los derechos incorporados a un conocimiento de embarque son
dos:
a) Un derecho de crédito para exigir la entrega de las mercancias
consignadas en el titulo.

b) Un derecho real sobre las mercancias. */

La Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito corrobora lo

anterior en el articulo 19 citado anteriormente.

Legitimacion.- Consiste en ser titular del derecho consignado en el
documento aquel quien lo exhiba y lo posea legalmente, es decir,
quien haya adquirido el titulo con arreglo a las disposiciones que

norman su circulacion, dependiendo si son titulos nominativos, a la

4 Corvantes Ahumada, Raul, TITULOS Y OPERACIONES DE CREDITO. Edit. Herrero México

1979 Pag. 10 _
" Giussepe Donadio. | TITOLDI DI REPRESENTATIVITI DELLE MERCI. Milan 1936 citado por

Cervantes Ahumada, Raul. DERECHO MARITIMO. Pag. 843
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orden o al portador.”® Y es el poseedor legitimo aquel que posea
fisicamente el conocimiento de embarque, por lo que le da derecho a

recoger las mercancias consignadas en el mismo.

En el articulo 17 de la Ley General de Titulos y Operaciones de
Crédito se sefiala que el tenedor de un titulo debe exhibirlo para

gjercitar el derecho que en él se consigna.

Literalidad.- Es la medida del derecho incorporade en el titulo, es decir
su extension o lo que comprende. En el caso del conocimiento de
embarque la extension del mismo son las mercancias transportadas y
cuyos datos estan sefialados en el documento.

Autonomia.- En cuanto a que el derecho del titular del documento es
independiente del derecho que adquiera un titular sucesivo del mismo.
“Cada persona que va adquiriendo el documento adquiere un derecho
propio, distinto del derecho que tenia o podria tener quien le transmitié
el titulo”*® En este sentido los derechos incorporados en el
conocimiento de embarque son auténomos en cuanto a que pueden
pasar de un titular a otro sin que exista alguna relacion entre los
mismos en cuanto al derecho de posesion y disposicion sobre las

mercancias.

4 Tena, Felipe de ). DERECHO MERCANTIL MEXICANO. Edit. Porria. £4*. Edicién. México

1994, Pag, 306
¥ Cervantes Ahumada, Raul. TITULOS Y OPERACIONES DE CREDITO. Pag. 12
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Representatividad.- Los titulos de crédito incorporan un derecho real
sobre las cosas, como es €l caso de la propiedad de las mercancias

tratandose del conocimiento de embarque.

Ejecucion.- Existe una caracteristica de los titulos de crédito que no
resulta tan clara en el conocimiento de embarque, y es que los titulos

de crédito traen aparejada ejecucion.

De acuerdo a la fraccion IV del articuto 1391 del Cadigo de
Comercio son titulos ejecutivos los titulos de crédito. En este sentido,
si consideramos al conocimiento de embarque como un tifulo de
crédito, que por fas caracleristicas que contiene encuadra en la
definicion de titule de crédito del articulo 5 de la Ley Geneal de Titulos
y Operaciones de Crédito, y ademas porque el articulo 19 de ia Ley
General de Titulos y Operaciones de Crédito, ya mencionado, asi lo
consigna, por ser, un titulo representativo de las mercancias, entonces
podriamos decir que el conocimiento de embarque trae aparejada
ejecucién. Sin embargo, para que un titulo sea sujeto de ejecucion

debera contener una cantidad liquida y exigible.

A primera vista, el conocimiento de embarque otorga a su
tenedor un derecho sobre las mercancias, es decir, trae incorporado el
derecho real sobre las mercancias. Incorpora ademas otro derecho, el
derecho de crédito para exigir la entrega de las mercancias, pero
ademas, en mi particular punto de vista, incorpora un derecho de

crédito para exigir el pago del flete, que es una cantidad liquida y
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exigible contenida en el texto de! conocimiento de embarque y que
forma parte integrante del mismo. El conocimiento de embarque otorga
un derecho exclusivo a disponer de las mercancias que en éi se
mencionan, de acuerdo al multicitado articulo 19 de la Ley General de
Titulos y Operaciones de Crédito, pero esto se puede dar solamente
contra la presentacion del titulo y el pago del flete que en el mismo se
consigna. Por lo que en caso de no efectuarse el pago, el
conocimiento de embarque puede presentarse ante un juez come titulo
ejecutivo porque contiene una cantidad liquida y exigible, la cual no ha
sido pagada, y al estar incorporada al texto ha sido reconocida por el
deudor (el tenedor del conccimiento de embarque).

Circutacion.- El transportista puede expedir un conocimiento de
embarque negociable o no negociable. Cuando se trata de un
conocimiento de embarque no negociable, éste se expedira a la orden
y se especificara el nombre del consignatario y se sefialara en que no
es negociable. En este caso el conocimiento de embarque no se podra
endosar, por lo tanto, no se podra transmitic la propiedad de la
mercancia en ftransito maritimo. Este tipo de conocimiento de
embarque es llamado “Straight Bill of Lading” o “Waybill" .5

Por ofra parte, cuando un conocimiento de embarque es
expedido como negociable se puede transmitir mediante endoso. La
negociabilidad de los conocimientos de embarque se originé a causa

de que el transporte por mar tardaba mucho tiempo y el duefio de las

* wilson, John F: Op. Cit. Pag. 143
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mercancias no podia disponer de ellas durante la travesia. Es por ello
gue se vio la necesidad de poder disponer de las mercancias y nace el

conocimiento de embarque negociable.

El conocimiento de embarque representa las mercancias y su
posesion significa la posesién de las mercancias que se sefalan en el
mismo.”* Existen tres fines por los cuales el conocimiento de
embarque equivale a la posesion de las mercancias que en el se

contienen: %2

a) El tenedor del conocimiento de embarque esta facultado para recibir

la mercancia en el puerto de descarga.

b) El tenedor puede transferir la propiedad de las mercancias mientras
éstas se encuentren en transito, a través del endoso.

¢) El conocimiento de embarque puede ser utilizado como garantia

para el pago de una deuda.

Como titulo representativo de las mercancias funciona como un
documento que permite a su tenedor el manejo de las mercancias que
en él se describen como si fuera propietario de las mismas. Esto
permite a! tenedor del conocimiento de embarque a usar o disponer de

las mercancias mediante el endoso o entrega real del documento a

3! sander v. Maclean, 1883
%2 wilson, john F. Op. Cit. Pag. 143
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otra persona. > En mi opinién, el conocimiento de embarque es un
auténtico titulo de crédito, por las razones antes expuestas, sin
embargo también tiene diversas funciones especificas (como recibo y
como evidencia del contrato de transporte) que lo hacen ser un

documento o titulo muy particular.

El embarcador al momento en que su carga es recibida y
embarcada por el transportista, le es entregado el conocimiento de
embarque, en el que consta, como ya dijimos, la cantidad, calidad y
paeso de la misma. En este sentido es el consentimiento del
transportista de que recibio la carga y que se constituye en su
depositario “con todas las obligaciones consecuentes, hasta que la

entregue en el lugar de destino.”

Es por lo anterior que decimos que el conocimiento de
embarque es un documento que evidencia la existencia de un contrato
de transporte por mar de las mercancias, mediante el cual el
transportista, una vez recibidas las mercancias, se obliga a
custodiarlas durante todo el viaje y a entregarlas en su lugar de
destino en tas mismas condiciones en las que a él se las entregaron,
de lo contrario debera responder de los dafos o pérdidas sufridas a la
carga de conformidad con lo que establece el clausulado del contrato
de transporte que se encuentra en el reverso del conocimiento de

embarque. Es en este punto donde el naviero se acoge a la limitacion

5 | gpez, Norman, BES CHARTERING 6 SHIPPING TERMS. 11™. Edition. London, England. 1992.

Pag 293 .
3 alvarez del Castillo, Joaquin. Op. Cit.
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de responsabilidad establecida en el contrato de transporte, para
responder de una manera limitada a la reclamacién por parte del
duefio de la carga.

El tenedor o consignatario del conocimiento de embarque es
quien detenta los derechos para recoger la mercancia en el lugar de
destino del transporte, En este sentido, como ya se explico, el
conocimiento de embarque representa la propiedad de la carga por
parte de su tenedor y funciona como titulo de crédito.

Como conclusion podemos decir que por la particularidad del
Derecho Maritimo y su autonomia con ofras ramas del derecho, el
conocimiento de embarque es un documento sui géneris del Derecho
Maritimo que incluye caracteristicas propias de un contrato asi como
de un titulo de crédito y de un recibo, y que por lo mismo no se puede
encuadrar solamente en un concepto u ofro, ya que es un documento
independiente con caracteristicas propias, mismas que ya hemos
analizado en el presente capitulo.

F.- PARTES EN EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
A) PORTEADOR, TRANSPORTISTA O NAVIERO
Es la persona que recibe ias mercancias y quien expide el

conocimiento de embarque. No necesariamente tiene que identificarse

con el transportista, ya que existen los llamados reexpedidores o
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NVOCC (Non Vessel Owner Common Carrier), que son personas
autorizadas para expedir conocimientos de embarque que reciben la
mercancia y ante el embarcador son responsables de la misma, pero

el transporte 1o realiza una empresa naviera.
B) CARGADOR O EMBARCADOR

Es la persona que entrega la mercancia al transportista o a su
agente para que sea transportada. Puede ser el propietario de la

misma, pero ne necesariamente.
El embarcador tiene cuatro obligaciones principales: %

1.- Pagar el precio convenido como flete en el contrato de
transporte (flete prepagado). Sin embargo, el flete puede ser pagado
por el consignatario en el lugar de destino (flete por cobrar).

2.- Reembolsar gastos extraordinarios o convenidos y que sean

necesarios para la conservacion de la mercancia.

3.- Pagar los dafios y perjuicios ocasionados al transportista o a
terceras personas por la naturaleza peligrosa de las mercancias sin
haber sefialado esta circunstancia al transportista, o porque no hayan

sido empacadas adecuadamente.

* Martinez Zarate, Maria Fernanda. Op-Cit. Pag.78
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4.- Recibir las mercancias en el lugar de destino, porque de no
hacerlo el transportista le cobrara los gastos incurridos para su guarda,
e inclusive podra declarar el abandono de las mismas después de un

tiempo razonable.
C) CONSIGNATARIO O DESTINATARIO

Como ya mencionamos, no es parte del contrato de transporte,
sin embargo es importante mencionar que el consignatario es el
beneficiario en el conocimiento de embarque, ya que sin formar parte
del contrato de transporte, es a quien se le deberan entregar las
mercancias objeto del contrato contra la entrega del conocimiento de

embarque que debera tener en su poder.
3._ ARTICULOS 98, 100 Y 102 DE LA LEY DE NAVEGACION

En la Ley de Navegacion el conocimiento de embarque es
tratado dentro del Titulo Quinto, Capitulo Il relativo al Contrato de

Transporte de Mercancias por Agua.

En este capitulo se establece al conocimiento de embarque
como un documento que hace constancia del contrato de transporte de
mercancias por agua, en donde se deberan insertar los datos relativos
al contrato de transporte, asi como los datos de las mercancias
transportadas. En la Ley de Navegacion se establece que el

conocimiento de embarque debera contener las clausulas relativas al
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contrato de transporte por agua, mismas que por o general se

contienen al reverso del mismo,

A continuacion transcribiré los articulos 98, 100 y 102 en la parte
relativa al conocimiento de embarque, mismos que explicare

brevemente mas adelante.

“Articulo 98.- Se entiende por contrato de transporte de
mercancias por agua, aquel en virtud del cuai la empresa naviera
o el operador se obliga, ante el embarcador o cargador mediante
el pago de un flete, a trasladar mercancia de un punto a otro y

entregarias a su destinatario o consignatario.

Este contrato constara en un documento denominado
conocimiento de embarque, que deberd expedir la empresa
naviera o el operador a cada embarcador, el cual ademas sera un
titulo representativo de las mercancias y un recibo de éstas a

bordo de la embarcacion.”

“prticulo 100.- El conocimiento de embarque debera

contener:

I. Nombre y domicilio de la empresa naviera o del operador y del

cargador;
I. Nombre y domicilio de! destinatario o la indicacion de ser a la

orden;
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. Nombre y nacionalidad de la embarcacion, viaje y niamero de
conocimiento de embarque;

IV. Especificacion de los bienes que seran transportados,
sefialando las circunstancias que sirvan para su identificacion;

V. El valor del flete y de cualquier otro cobro derivado del
transporte;

Vl. Indicacién si el flete es pagado o por cobrar;

VIl. La mencién de los puertos de carga y de destino;

VIll. La mencion de la modalidad y tipo de transporte;

IX. El sefialamiento del sitio en el que las mercancias deberan
entregarse al destinatario;

X. El clausulado correspondiente a los términos y condiciones en
que las partes se obligan para el transporte de mercancias por
agua.

“Articulo 102.- El naviero y el que expida el conocimiento de
embarque a nombre propio sera responsable de las mercancias
desde el momento en que se colocan bajo su custodia, hasta el

momento de su entrega.

“La empresa naviera o el operador, a! recibir las mercancias
bajo su custodia, expedird a cada embarcador un documento
provisional de recibido para embarque, que ampare la entrega de
las mercancias y en cuanto éstas sean embarcadas, expedira el
conocimiento de embarque respectivo, que sera canjeado por el

documento provisional”.
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Como podemos observar la misma Ley de Navegacidn nos
habla del Contrato de Transporte de Mercancias por Agua y dentro del
mismo se regula al conocimiento de embarque, y se especifica que el
mismo no es el contrato sino que es la evidencia del mismo ya que
contiene las clausulas que conforman el contrato, por lo que podemos
llegar a la conclusion de que el conocimiento de embarque no es un
contrato, sino un documento en el que constan los términos pactados

en el contrato de transporte de mercancias por agua.

También podemos observar que de ia redaccion del articulo 98
de dicha Ley se desprenden las caracteristicas mas importantes del
conocimiento de embarque:

a)  Que es un documento representativo de las mercancias que en

&l se consignan;

b) Que es un recibo de las mercancias expedido por la empresa

naviera o el operadof.

c) Que en el conocimiento de embargue constara el contrato de

transporte, por lo tanto, es la evidencia del mismo.

Ademas el articulo 102 de la Ley de Navegacion establece el
periodo de responsabilidad, y contempla ia figura del reexpedidor ya
mencionada. Por otra parte establece que la empresa naviera o el

operador, al recibir las mercancias expedira un documento provisional
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de recibido, el cual es un documente que funciona como recibo de las
mercancias y como su nombre o indica, es provisional por lo que
debera ser canjeado por el conocimiento de embarque. Este
documento es entregado al cargador, cuyo nombre aparece en el
documento provisional de recibido, por 1o que no es un documento
negociable. Tampoco contiene los términos del contrato de transporte,
sin embargo, para efectos de distinguir las mercancias que se reciben,
debera contener los datos de individualizacion de la mercancia. La

unica funcion de éste documento es ser un recibo.
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IV. LA RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN LA LEGISLACION
MEXICANA Y A NIVEL INTERNACIONAL

1. RESPONSABILIDAD LEGAL DEL NAVIERO

Responsabilidad legal, como ya vimos anteriormente, es aquella
gue proviene de la Ley y no del acuerdo entre las partes. En este
sentido aquella responsabilidad que proviene de la ley es una
responsabilidad extracontractual. En este capitulo estudiaremos la
limitacion de responsabilidad contemplada en diversos ordenamientos
internacionales, asi como también en la Ley de Navegacion.

2. REGLAS DE LA HAYA

En 1921, por encargo del Comité Maritimo Internacional, la
Asociacién tnternacional de Derecho dié a conocer en la Haya,
Holanda, una serie de principios a los que llamaron “Reglas de la
Haya”. En 1922 se llevé a cabo en Bruselas ia Conferencia
Internacional en Derecho Maritimo en donde se propuso elevar a las
Reglas de la Haya a una convencién internacional, esto con el fin de
resolver los problemas del originados como cansecuencia de la falta
de uniformidad de las reglas que normaban en el ambito internacional
el transporte de mercancias por mar en cuanto a los conocimientos de
embarque. Lo que se pretendid en esta conferencia fue crear un
sistema de reglas que pudieran aplicar los paises e inclusive

incorporar a su legislacion, para reguiar los conocimientos de
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embarque y el transporte de mercancias por mar. Estas reglas fueron
originalmente redactadas en la conferencia llevada a cabo en La Haya

en 1921 y de ahi toman su nombre.

Es asi como en 1924 en Bruselas se firmé el Convenio
Internacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de
Conocimiento de Embarque, conocidas como las Reglas de la Haya.

Las Reglas de La Haya se crearon con el fin de proteger a los
duerios de la carga de los navieros para que éstos no aumentaran el
ambito de exclusion de su responsabilidad, y los dejaran sin ningun
tipo de indemnizaciéon. Pasado el tiempo surgié la necesidad de
introducir ciertas reformas a las Reglas de la Haya, es asi como en
1968 se firmod el Protocolo Madificativo del Convenio Internacional del
25 de agosto de 1924 para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia
de Conocimiento de Embargue, a estas reglas se le llamé Reglas de la
Haya-Visby. Las principales reformas del Protocolo Visby fueron:

a)  Secambio la unidad de cuenta de libras esterlinas a Francos

Oro o Francos Poincare.
b) Aumenté los limites de responsabilidad;
c) Establecid que la unidad de limitacion de responsabilidad podia

ser aplicada afternativamente por unidad o por kilogramo de

peso bruto.
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En 1879 en Bruselas se vuelve a firmar un nuevo protocolo al
Convenio Internacional, llamado Protocolo SDR (Special Drawings
Rigths) o DEG (Derechos Especiales de Giro), en el que se introducen
los Derechos Especiales de Giro en lugar de los Francos Poinciaré
como la unidad de cuenta para determinar los montos de
responsabilidad. La utilidad de esta reforma fue la de establecer una
unidad de cuenta que no se devaluara con el tiempo ni perdiera su

valor.

El objetivo principal de las Reglas de la Haya y Haya-Visby fue
establecer un parametro de uniformidad en cuanto a las reglas
aplicables a los conocimientos de embarque. Este objetivo se
consiguié al incluir en el clausulado de los conocimientos de embarque
clausulas “estandar”, es decir, que fueran practicamente iguales en
todo tipo de conocimientos de embargue, relativas a la limitacion de
responsabilidad del naviero en caso de pérdida o dafic de la
mercancia y las excepciones a esa limitacion. De tal manera que si el
naviero intentara excluir su responsabilidad fuera de lo estipulado en el
conocimiento de embarque, tal decision seria nula y no surtiria ningan
efecto.®® Sin embargo el naviero si puede acordar con los duefios de a
carga o mediante el conocimiento de embarque una mayor
responsabilidad que la minima prescrita por las Regias.

Para el autor John F. Wilson® la figura de la limitacion de

responsabilidad tiene dos fines importantes que sobresalen:

% Reglas de la Haya Articulo 111 Regla 8
57 Witson, John F. Op. Cit. Pag. 195
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a) Por un ladc protege al naviero o cargador de los riesgos

asociados con carga con un vaior muy elevado;

b) Por el otro, le permite ofrecer de manera uniforme fletes mas
bajos.

Pero también la limitacion de responsabilidad para los creadores
de las Reglas de la Haya-Visby representd dos problemas importantes
a resolver: Primero, seleccionar la unidad cuantitativa de bienes
apropiada sobre la cual basar la limitacion del naviero y, segundo,
acordar la unidad monetaria sobre la cual se establece la limitacion

minima.

Con respecto al primer problema se dieron muchos conflictos
para ponerse de acuerdo en la diferencia entre "unidad” y “paquete”,
ya que las Reglas establecen que se pagara cierta cantidad por
paquete o unidad, pero el problema consiste en determinar ;que se
entiende por paquete o unidad?. Las Cortes de Estados Unidos®® han
tratado de solucionar dicho problema diciendo que cuando el
contenido de un contenedor esta listado como cosas separadas (por
ejemplo: 1 caja de cervezas, 2 cajas de marcos de plata, etc.)
entonces cada cosa o caja deberd ser tratada como un paguete o
unidad. Pero si el conocimiento de embarque se refiere al contenedor
sin referirse a su contenido, en ese caso el contenedor debera tratarse

como un paquete, sin importar su contenido. Gasket y Debattista

* [BIDEM Pag. 197
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ponen un ejemplo muy ctaro® si el conocimiento de embarque sefala
que es un contenedor que contiene maquinas de escribir, se entiende
que el contenedor es un paquete o unidad; en cambio, si el
conocimiento de embarque establece que el contenedor contiene 100

maquinas de escribir, se entenderd que existen 100 paquetes o
unidades.

Otro problema que se plantea es el caso de los conocimientos
de embarque FCL, es decir, "FULL CONTAINER LOAD" ya que al
naviero no le consta lo que estd adentro del contenedor, y en el
conocimiento de embarque establece que es un contenedor “que dice
contener”, aln en ese c€aso si se hace mencidén de la cantidad de
cosas que hay dentro del contenedor se pagara cada cosa como

paquete o unidad.

Por lo que respecta a la unidad monetaria aplicable, como se
menciond en capitulos anteriores, primeramente se aplicé el Franco
Poincaré o Franco Oro, que se basaba en el valor orc por ser una
divisa que no sube o baja drasticamente con la inflacion. Mas tarde se
crearon los Derechos Especiales de Giro por el Fondo Monetario
internacional, y se introdujeron a las Reglas de la Haya en 1979, como
ya vimos. Las cantidades de limitacion son 666.67 unidades de cuenta
( derechos especiales de giro, DEG o SDR por sus siglas en inglés)
por paquete o unidad o 2 unidades de cuenta por kilo, la cantidad que
resulte mas alta.

I —————————_

%9 Gasket, De Battista & Swaton. SHIPFING LAW. Pitman Publishing, Gran Bretafta. 1994 Pag, 211
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Estas reglas solo son aplicables para el transporte de
mercancias por mar gue esta consignado en un conocimiento de
embarque, es decir, si no existe un conocimiento de embarque que
ampare el transporte de mercancias por mar las Reglas de la Haya no
se pueden aplicar, ya que precisamente se crearon para regular los

conccimientos de embarque.

El articulo X de las Reglas de la Haya-Visby establece que las
reglas se aplican a los conocimientos de embarque relacionado con el
transporte de mercancias entre puertos de dos diferentes Estados,

cuando:

a) El conocimiento de embarque es expedido en un Estado

contratante.
b) El transportista es originario de un puerto de un Estado contratante.

c) El contrato contenido o evidenciado por el conocimiento de
embarque estipula que las Regias de la Haya-Visby o la legislacion de
alguno de los Estados contratantes en la que se incorporan estas
Reglas, sera aplicable al contrato. 80 A esta disposicion se le da el

nombre de Clausula Paramount.

Los contratos cubiertos por las Reglas de la Haya y sus

protocolos son cualquier tipo de contrato en el que el cargador o

D’ Arcy, Leo. CARRIAGE OG GOODS BY LAND, SEA & AIR. Shaw & Sons. 7™. Edition. Kent,
England. 1992 Pag. 147
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embarcador tiene derecho a exigir del transportista un conocimiento de
embarque. Tales contrates son el contrato de transporte de

mercancias por mar y el contrato de fletamento.

Los bienes que estan sujetos a estas reglas son todo tipo de
mercancias y articulos de cualquier tipo, excepto animales vivos y
carga transportada sobre la cubierta, cuando se ha estipulado tal
circunstancia. °*

El transporte de mercancias por mar al que se le aplican las
Reglas de la Haya tiene una duracién determinada, ya que dichas
reglas cubren a las mercancias desde que se cargan en el barco hasta
gue son descargadas del mismo. Las Reglas comprenden las
operaciones de carga y de descarga de la mercancia, pero en este
punto surge el problema de determinar cuando comienzan las mismas.
D’Arcy'62 sefala que para los efectos de determinar cuando comienza
la carga y la descarga, se ha interpretado que [a carga comienza
desde el momento en que empieza la operacién de carga, y no desde
que la mercancia cruza la borda del buque. Lo mismo para la descarga
de mercancias. Por lo tanto, si las mercancias sufren algun dafio ain
fuera del barco, pero dentro de la operacion de carga, las Regias de la
Haya-Visby regularan tal situacion. Por lo tanto el transportista es
responsable desde que toma la mercancia bajo su custodia en el
costado del buque para subirla al barco al engancharla, hasta que la
deja al costado dei bugue en el lugar de destino al desengancharla.

©! Reglas Haya-Visy Articulo [
6 D Arcy, Leo. Op- Cit. Pag. 161
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Esta practica se llama “Gancho a Gancho” ( en inglés “Tackle-to-
Tackle™.

Cabe hacer la aclaracion que las Reglas de la Haya-Visby se
aplican unicamente para el tramo maritimo, es decir, para
conocimientos de embarque que son “puerto a puerto’, ya que
tratandose de conocimientos de embarque que involucran transporte
maritimo y por tierra, lo que se denomina transporte multimodal, ya sea
tren o camién, es decir, “casa a casa” o “puerto a casa” o “‘casa a
puerto”, el tramo por tierra no estara regido por las Reglas de la Haya-
Visby sino que cualquier eventualidad debera regirse por la ley local

del lugar donde ocurra.

En el Articulo |V se establecen los casos en que el porteador o
transportista no es responsable por dafios causados a la carga durante

el transporte. Estos casos son:

a)  Actos, negligencia o falta del Capitan, Marinero, Piloto o del
personal destinado por el porteador a la navegacion o a la
administracion del buque, llamado en la practica “Error Nautico”,

conocido como error en la navegacion o “error in navigation”.

b) incendio, a menos que haya sido ocasionado por hecho o falta

del porteador.
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c)

d)

e)

)

k)

Peligros, dafios o accidentes de mar o de otras aguas
navegables.

Fuerza mayor.
Hechos de guerra.
Hecho de enemigos publicos.

Detencion o embargo de Soberanos, Autoridades o pueblos, o
de un embargo judicial,

Restriccion de cuarentena.

Acto u omision del cargador o propietaric de las mercancias o de

su Agente o representante.

Huelgas o lockouts, paros o trabas impuestos total o
parcialmente al trabajo por cualquier causa que sea.

Motines o perturbaciones civiles.

Salvamento o tentativa de salvamento de vidas o bienes en el

mar.
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m)

n)

Disminucion de volumen o peso, o de cualquiera otra pérdida o
dafo resultantes de vicio oculto, naturaleza especial o vicio
propio de la mercancia.

Ermbalaje insuficiente.

Insuficiencia o imperfeccién de las marcas.

Vicios ocultos que se escapan de una diligencia razonable.

De cualquier otra causa que no proceda de hecho o falta del

porteador, o de hecho o falta de los agentes encargados del

porteador.

REQUISITOS QUE DEBEN CONTENER LOS CONOCIMIENTOS DE
EMBARQUE

E| Articulo 1l establece que el transportista o porteador,

después de haber recibido las mercancias, y a demanda del

embarcador o cargador, debera expedir un conocimiento de embarque

que debera contener:
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a) Marcas necesarias para la identificacion de la mercancia.

b) El nimero de paqguetes o piezas y el peso de la mercancia.

c) El estado aparente de las mercancias.

Para las Reglas de la Haya-Visby el conocimiento de embarque
es la principal evidencia o prueba del recibo de tas mercancias por
parte del transportista, en la forma en que estan descritas en el
conocimiento de embarque. Sin embargo, no sera admisible dicha
prueba cuando el conocimiento de embarque ha sido transferido a una
tercera parte de buena fe.®® En este sentido el transportista debera
indemnizar al cargador de cualquier discrepancia en los datos de las

mercancias al momento de entregarlas.

En cuanto a la prescripcion de las acciones derivadas de estas
Reglas, el Articulo |l establece que se presume que el transportista
entregd las mercancias al destinatario o consignatario en el estado en
el que le fueron entregadas, excepto que se haga una reclamacion por
escrito al momento de llevarse los bienes en el puerto, o tres dias

después si los dafos no son aparentes.

El término general de prescripcién que establecen las Reglas de
la Haya-Visby para cualquier reclamacion derivada del transporte de

mercancias en un cenocimiento de embarque es de un afio a partir de

63 Reglas Haya-Visby Articulo I (5)
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la fecha de la entrega de la mercancia o de la que debieron ser
entregadas. Sin embargo éste periodo puede extenderse por acuerdo

de las partes después de que haya surgido la causa de la reclamacion.

LIMITACION DEL MONTO DE RESPONSABILIDAD

En el Articulo IV (5) se establece lo siguiente en cuanto a la
limitacién de responsabilidad del naviero:

Salvo que [a naturaleza y ef valor de la mercancia haya sido
declarada antes de ser cargada al barco e insertada en el
conocimiento de embarque, el naviero no podra ser responsable por la
pérdida o dafio a la carga en una cantidad que exceda de 666.67
unidades de cuenta por paquete o unidad o 2 unidades de cuenta por
kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas,

cualguiera que resulte mas alto.

Ademas se establece que el naviero no podra beneficiarse de la
limitacion de responsabilidad si se prueba que e! dafio fue resultado de
un acto u omision de su parte, hechos con la intencién de causar el

dafo, o temerariamente y a sabiendas de que el daiio podria ocurrir.

Las Reglas de la Haya y sus Protocolos son aplicadas
mundialmente, por lo que podemos decir que si cumplieron el objetivo

para el que fueron creadas: la uniformidad de las normas que regulan
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los conocimientos de embarque. Existen paises, como México, que
incluso ha incorporado algunas de las normas contenidas en las
Reglas de la Haya-Visby, como el monto de la limitacion de
responsabilidad, a la Ley de Navegacion. De hecho, las Reglas de la
Haya y sus protocolos fueron incorporados a nuestra legislacion al ser
publicadas en el Diario Oficial de la Federacién el 17 de enero de
1994.
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3.- REGLAS DE HAMBURGO

Como respuesta a las Reglas de La Haya y su Protocolos,
algunos paises se quejaron de que dichas reglas protegian a los
navieros, dejando atras los intereses de los duefios de la carga.

Por esta razén la Comision de las Naciones Unidas para el
Derecho Mercantil Internacional (UNCITRAL) trabajé algunos afos
para realizar una nueva convencion: la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Transporte de Mercancias por Mar, firmada en Marzo
de 1978 en Hamburgo. A esta nueva convencion se le dio el nombre
de Reglas de Hamburgo, y entrd en vigor el 1 de noviembre de 1992,
después de haber transcurrido un afio a partir del deposito de la

adhesién numero veinte.®

Entre los paises que se han adherido a dicha convencién se
encuentran los siguientes: Barbados, Botswana, Burkina Faso, Chile,
Egipto, Guinea, Hungria, Kenya, Libano, Malawi, Marruecos, Nigeria,
Rumania, Senegal, Sierra Leona, Tanzania, Uganda y Zambia, entre
otros. De los cuales se estima que estos Estados representan
aproximadamente el 5 por ciento del comercio maritmo. % Es
importante mencionar que México no forma parte, ya que la

Convencion no ha sido ratificada por el senado.

:I\»]J)iés&n, Iohn F. Op. Cit. Pag. 209 EST A TESIS N@ S ALE
DE LA BIBLIOTECA
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El objeto principal de las Reglas de Hamburgo fue delimitar las
responsabilidades del porteador de las mercancias y del cargador de
las mismas, definiéndolas cuidadosamente. Para esto hace una

definicion de los términos maritimos utilizados en la Convencién.

Porteador.- toda persona que por si o por medio de otra que actie en
su nombre ha celebrado un contrato de Transporte Maritimo de

mercancias con un cargador.

Porteador Efectivo.- toda persona a quien el porteador ha
encomendado la ejecucién del transporte de las mercancias, o de una
parte del transporte, asi como cualquier otra persona a quien se ha

encomendado esa ejecucién.

Cargador.- toda persona que por si o por medio de otra que actie en
su nombre o por su cuenta ha celebrado un contrato de transporte
maritimo de mercancias con un porteador, o toda persona gue por si 0
por medic de otra que actie en su nombre o por su cuenta entrega
efectivamente las mercancias al porteador en relacién con el contrato

de transporte maritimo.

Consignatario.- es la persona autorizada para recibir las

mercancias.

Contrato de Transporte Maritimo.-  todo contrato en virtud del cual el

porteador se compromete, contra el pago de un flete, a transportar
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mercancias por mar de un puerto a ofro; no obstante, el contrato que
comprenda el transporte maritimo y también transporte por cualquier
otro medio se considerara contrato de transporte maritimo a los
efectos del presente convenio solo por lo que respecta al transporte

maritimo.

Conocimiento de embarque.- documento que hace prueba de un
contrato de transporte maritimo y acredita que el porteador ha tomado
a su cargo o ha cargado las mercancias, y en virtud del cual éste se
compromete a entregarlas contra la presentacion del documento.

El cambio principal estad contenido en el Apéndice Il del Acta
Fina!l de la conferencia, que establece que la Convencion esta basada
en el principio de la presuncién de falta o negligencia del porteador,
por lo que la carga de la prueba recae en e! porteador o naviero.%

El articulo 5 (I) de las Reglas de Hamburgo establece que el
porteador serd responsable por 1a pérdida, dafio o retraso mientras se
encuentra en custodia de las mercancias, salvo que pruebe que el
capitan o la tripulacién tomé todas las medidas requeridas para evitar

el incidente y sus consecuencias.

Las Reglas de Hamburgo se aplican para los contratos de

transporte por agua, definidos por la propia convencion como:

 Gasket, De Battista & Swaton. Op. Cit. Pag. 321
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“cualquier contrato por el que el porteador toma, contra el pago del

flete, el transporte de las mercancias de un puerto a otro”. ¥

La Convencion se aplica para el transporte por mar de
mercancias de un puerto a otro, pero siempre y cuando estos puertos

no se encuentren en el mismo pais y sean entre paises signantes.

En las Reglas de Hamburgo, al igual que en las de la Haya-
Visby, el porteador estd obligado a expedir un conocimiento de
embarque al cargador en el momento en que el porteador toma las
mercancias bajo su custodia, y constituye la prueba principal que las
mercancias han sido cargadas a bordo y que el porteador las ha
recibido.

El Articulo 15 establece los datos que debe contener el
conocimiento de embarque expedido por el porteador:

a) Lanaturaleza de los bienes;

b) Las marcas gue identifican a la carga.

c) Numero de paquetes o piezas, su peso y cantidad.
d)  Elestado aparente de los bienes.

e)  Los nombres del cargador y del consignatario.

f) Los puertos de carga y de descarga de la mercancia.

§ Reglas de Hamburgo Articulo 1 (6)
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4. COMPARACION ENTRE LAS REGLAS DE LA HAYA-VISBY Y
LAS REGLAS DE HAMBURGO

Para hacer mas claro el presente estudio, a continuacién se
sefalaran las principales diferencias entre las Reglas de la Haya-Visby
y las Reglas de Hamburgo:

AMBITO DE APLICACION

Las Reglas de la Haya-Visby se aplican para contratos de
transporte de mercancias por mar contenidos en un conocimiento de
embarque o un titulo similar.

Las Reglas de Hamburgo son aplicables para los contratos de
transporte de mercancias por mar incluidos en un conocimiento de

embarque u otro documento.
PERIODO DE RESPONSABILIDAD

Las Reglas de la Haya-Visby solo se aplican “tackle-to-tackle”,
comprenden las operaciones de carga y de descarga de la mercancia,

desde que éstas inician.

Mientras que para !las Reglas de Hamburgo, el porteador o
frangportista es responsable desde que toma a su cargo las

mercancias, hasta que las entrega al consignatario o a las



LA LIMITACION DE RESPONSABELIDAD DEL NAVIERO EN EL TRANSPORTE DF, 84
MERCADERIAS POR MAR

autoridades.®® Como podemos ver el periodo de responsabilidad para
estas Reglas es mas amplio, beneficiando asi al cargador o duefo de
las mercancias.

RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR O NAVIERO

El Articulo 5 de las Reglas de Hamburgo establece la
responsabilidad a la que esta sujeta el porteador, sefalando que €l
porteador sera responsable de cualquier dafio o pérdida de la carga,
asi como también por la demora en la entrega, si el dario, pérdida o
demora ocurrieron durante el periodo en que el porteador tenia bajo
su custodia las mercancias, salvo que el porteador pruebe que &l, sus
sirvientes o agentes, tomaron todas las medidas que razonablemente
se requirieron para evitar el dafo, pérdida o demora y sus

consecuencias.

En las Reglas de la Haya-Visby, como vimos, existe una
enumeracion de las causas por las cuales el porteador no puede
resultar responsable por la pérdida o dafio a la carga. Ademas de que
quien debe probar gue el transportista es responsable de la pérdida o
dafo a la carga es el dueno de la carga o el cargador.

Las Reglas de Hamburgo quitan esta enumeracién y ademas
amplian la responsabilidad del porteador frente al duefio de la carga

afadiendo la responsabilidad por la demora en la entrega. También se

 Shoenbaum, Thomas J. ADMIRALTY AND MARITIME LAW. West Publishing Edition. 2™,
Edition. San Paul, Minnesota 1994 Pag. 531
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deja recaer ia carga de la prueba en el porteador o transportista, y ya

no en el cargador.

En cuanto a las excepciones de responsabilidad por parte del
porteador o naviero las Reglas de Hamburgo introducen un cambio
muy fuerte: desaparece la excepcion de falta nautica o error nautico,
contemplado en las Reglas de la Haya-Visby en su articulo [V (2) (a),
lo que confirma el favoritismo de las Reglas de Hamburgo hacia los
intereses de la carga, argumentando que después de todo el porteador
esta en control del barco y de la carga y ese es su deber.®®

RESPONSABILIDAD POR DEMORA

En las Reglas de la Haya no se contempla este concepto; para
las Reglas de Hamburgo, en cambio, constituyen una fuente de

responsabilidad para el porteador.

En el Articulo 5 (2) se define qué es demora, y se entiende que
ha ocurrido ésta cuando las mercancias no han sido entregadas en el
puerto de destino de conformidad con el contrato de transporte por mar
en el tiempo previamente establecido o, faltando acuerdo en cuanto al

momento de la entrega, en un tiempo razonable para la entrega de las

mismas.

 Op. Cit. Pag. 532
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En el caso de gue no se hayan recibido las mercancias
transportadas dentro de un periodo de 60 dias siguientes a la fecha en
que debio de realizarse la entrega, entonces, para efecto del reclamo,

se entendera que {a carga se perdid.

ANIMALES VIVOS Y CARGA TRANSPORTADA EN
CUBIERTA

Como ya vimos las Reglas de la Haya no son aplicables
tratandose del transporte de animales vivos y carga transportada en

cubierta.

Por el contrario, las Reglas de Hamburgo, tratando de solucionar
el problema anterior reguld estos tipos de transporte. Ambos estan
cubiertos por las reglas, pero para el transporte de animales vivos el
porteador no sera responsable de dafios o pérdida de los mismos, o
demora en su entrega, que hayan resultado como consecuencia de
riesgos inherentes que puedan sufrir los animales en el transporte. Lo
anterior si el porteador prueba que cumplid con las instrucciones

especiales, si hubo tales, dadas por el cargador.

En cuanto a la carga transportada en cubierta el Articulo 9
permite el transporte de este tipo de carga si ha habido un acuerdo
anterior entre el cargador y el porteador, o por el tipo de comercio de
esa carga, o si se requiere ese tipo de transporte por regulaciones u

ordenamientos relativos a ese tipo de carga. Cabe mengcionar que en



LA LIMITACION DE RFSPONSABILIDAD DEL NAVIERO EN FL TRANSPORTE DI 87
MERCADERIAS POR MAR

el caso de que sea por acuerdo entre las partes, este acuerdo debe
ser plasmado en el conocimiento de embarque, de 1o contrario |a carga
de la prueba de la existencia de tal acuerdo recae sobre el cargador o

duefio de la carga.
SALVAMENTO DE VIDAS QO BIENES EN EL MAR

Para las Reglas de Hamburgo cuando la pérdida o dafio o
demora ocurre como consecuencia de que se tomaron las medidas
necesarias para salvar vidas o bienes en el mar, el porteador no es

responsable, excepto en averia gruesa.”

Las Reglas de la Haya no hacen mencion a la averia gruesa en
este punto, pero si contemplan la exclusién de responsabilidad del
porteador por el salvamento o inclusive la tentativa de salvamento de

vidas o bienes en el mar.
LIMITACION DEL MONTO DE RESPONSABILIDAD

Las Reglas de la Haya-Visby establecen un monto de
responsabilidad mas bajo, y, por lo tanto, mas justo para el porteador
o transportista. Como ya se menciond el limite de responsabilidad es
de 666.67 unidades de cuenta por unidad o paquete o 2 unidades de

cuenta por kilogramo de peso bruto, lo que resulte mas alto.

———

™ Reglas de Hamburgo Articula 5 (6)
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En cambio, las Reglas de Hamburge establecen una
responsabilidad mucho mas alta beneficiando al duefo de la
mercancia, ya que los limites son: 835 unidades de cuenta per unidad
0 paquete o 2.5 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto, el
que resulte mas alto.

También se establece que cuando un contenedor o un articulo
parecido sea utilizado para transportar ios bienes, paquetes o
unidades, las unidades de cuenta seran los Derechos Especiales de
Giro del Fondo Monetario Internacional.

En cuanto al monto de la responsabilidad por demora en la
entrega, ésta estara limitada a una cantidad equivalente a dos veces y
medio el flete pagado por la mercancia, pero sin exceder el {otal del
flete pagado en el contrato de transporte.”’

Al igual que las Reglas de la Haya, las Reglas de Hamburgo
establecen que el porteador no tendrd derecho de limitar su
responsabilidad si se prueba que el dano, fa pérdida o la demora
fueron causados por un acto u omision de su parte hechos con la
intenciéon de causar dicho dafc, pérdida o demora, o hechos

temerariamente y a sabiendas de que podria resultar un dafio, pérdida

o demora.

7 Schoenbaum, Thomas J. Op. Cit. Pag. 533
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PRESCRIPCION

Para tas Reglas de Hamburgo, el reclamo de darios visibles a la
carga debe hacerse por escrito no mas del siguiente dia laborable.
PeroAsi son dafios no visibles o aparentes se amplié el periodo de
reclamacion ya que ésta debera hacerse por escrito dentro de los
siguientes 15 dias después de la entrega de la mercancia. Respecto al
reclamo por demora, ésta podra hacerse dentro de los siguientes 60
dias despues de la entrega de la mercancia al consignatario.

Para cualquier reclamo judicial o arbitral el periodo de
prescripcién se amplia de un afio, como en las Reglas de la Haya, a

dos afnos.

En nuestra Ley de Navegacion el periodo de prescripcién al igual
que las Reglas de la Haya, es de un afio.
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5. CARRIAGE OF GOODS BY SEA ACT (COGSA)

En el siglo XIX crecié el transporte de mercancias por mar,
especialmente por parte de las potencias. Estados Unidos en esa
época no contaba con una flota mercante mayor. Era un pais
predominantemente embarcador, y resulté afectado por los abusos de
los navieros, los cuales gozaban del privilegio de no tener
responsabilidad alguna en caso de pérdida o dafio a las mercancias.
Por ello Estados Unidos decidié promulgar una ley que los protegiera
contra tales abusos, la Ley Harter de 1893.

La Ley Harter traté de reducir la discrecionalidad del naviero
para insertar en los conocimientos de embarque clausulas que los
exoneraban de toda responsabilidad. El armador no podia, segun esta
ley, desentenderse de equipar y avituallar de manera correcta y segura
el buque, ya que estaba obligado a proveer un bugue en buenas
condiciones de navegabilidad. La Ley Harter aplicd un término que con
el tiempo se hizo comun al derecho maritimo, la debida diligencia o
“due diligence” que debe mostrar el armador o naviero para que el
viaje sea lo mas seguro posible de acuerdo “a lo que un razonable y

prudente armador hipotéticamente considerara”.”

En Estados Unidos, las Reglas de la Haya fueron incorporadas a
una ley doméstica: Carriage Of Goods by Sea Act (COGSA) en 1936,y

practicamente contiene las mismas disposiciones. Dicha iey se aplica a

72 alvarez del Castillo, Joaquin, Op. Cit. Pag. 67
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todo tipo de contratos de transporte de mercancias por mar que entren
¢ salgan de Estados Unidos.

Como podemos ver, el que exista un contrato de transporte de
mercancias por mar es un requisito para la aplicacion del COGSA.,
pero dicho contrato debe de estar cubierto por un conocimiento de
embarque, de hecho COGSA solo es aplicable para mercancias que
tengan conocimiento de embarque™ | es decir, que regula la relacién
entre partes que tengan como contrato de transporte de mercancias
por mar a un conocimiento de embarque. Es mas, si COGSA es
aplicable, entonces cualquier clausula contenida en el conocimiento de
embarque gue vaya en contra del mismo no es valida. Sin embargo,
COGSA esta limitado a conocimientos de embarque que evidencien el
contrato de transporte de mercancias por mar, cuando dicho transporte
sea desde un pais extranjero hacia Estados Unidos o desde Estados
Unidos hacia algun puerto extranjero. Es también necesario que dicho
transporte involucre carga proveniente de otro pais o que la carga
salga desde Estados Unidos hacia otro pals, es decir, se debe cumplir
el requisitc de “foreign trade” o comercio internacional, ya que
tratandose del transporte de carga dentro del territorio
Estadounidense, se aplica el Harter Act, ya mencionado.™

Al igual que las Reglas de la Haya, COGSA establece que el
periodo de responsabilidad del porteador empieza a partir de que

comienzan las operaciones de carga de la mercancia al barco y

5 Schoenbaum, Thomas §, Op. Cit. Pag. 537
™ IBIDEM Pag. 538
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cuando terminan Jas operaciones de descarga de las mismas en el
puerto, es decir, “tackle-to-tackle”. Pero cuando el porteador acepta
hacerse responsable de la mercancia antes de cargar la misma, las
responsabilidades de las partes estan determinadas por el Harter Act,
que también aplica para el caso de que la descarga y la entrega no

ocurren al mismo tiempo. 7°

En cuanto al monto de la responsabilidad que establece
COGSA, éste difiere de las Reglas de la Haya. El monto esta
establecido en la seccion 1304 {5) que sefala lo siguiente: Ni el
porteador ni el barco podran ser responsables por |la pérdida o dafio a
las mercancias fransportadas por un monto mayer de 500 délares por
paquete 0 unidad, o su equivalente en otra moneda, salvo que la
naturaleza y el valor de dichos bienes han sido declarados en el

conacimiento de embarque.

La misma seccion establece que las partes en el contrato de
transporte pueden convenir una cantidad mayor, pero nunca menor, de

limitacion de responsabilidad.

™ |DEM Pag, 541
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6. CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA LIMITACION DE LA
RESPONSABILIDAD NACIDA DE RECLAMACIONES DE DERECHO
MARITIMOS. LONDRES 1976

En 1957 se celebrd la llamada Convenciéon Internacional
relacionada con la Limitaciéon de Responsabilidad de los Duefios de ios
Barcos que tuvo aproximadamente 50 partes firmantes, pero algunos
paises como Estados Unidos o Grecia no ratificaron dicha convencion,
por lo que en 1976 en Londres se firmo el Convenio Internacional
sobre la Limitacion de Responsabilidad por Créditos Maritimos
auspiciada por ia Organizacion Maritima Internacional (IMO)
reemplazando la Convencion de 1957™ | como ya lo vimos en el

primer capitulo del presente estudio.

La Ley de Navegacion se acoge expresamente a este convenio

como lo establece el articulo 132:

“Los propietarios o navieros, saivadores, fletadores, armadores y
operadores podran limitar su responsabilidad, con las reservas y en la
forma y términos establecidos por el Convenio sobre Limitacion de la

Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo...”.

Sin embargo, las disposiciones de la Ley de Navegacion han
sido tomadas de las Reglas de la Haya y sus protocolos, por lo que
esta Convencién realmente se aplica para dafios mayores causados a

- —

% Gasket, De Battista & Swaton. Op. Cit. Pag. 395-396
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una embarcacion, como por ejemplo un hundimiento, ya que cuando
se trata de dafios a la carga con un conocimiento de embargue se
aplican las disposiciones de las Reglas de la Haya. Inclusive en la
practica maritima suele llamarse a la limitacién de responsabilidad
establecida en esta convencidon como “Responsabilidad Global”, ya
que es mas amplio su ambito de aplicacidn porque cubre no solo
dafios a la carga, sino también a la embarcacién, a terceros y vidas.
En el ambito maritime se le llama responsabilidad global porque la
limitacién es calculada tomando como referencia las caracteristicas del
buque, en este caso el tonelaje del buque; en cambic la iimitacién
contenida en las Redlas de la Haya, Haya-Visby y Hamburgo es
lamada “Limitacion en Paquete” ya que la limitacidén es calculada en
referencia a las caracteristicas de cada carga en particular. Inclusive
estos dos tipos de responsabilidad no se excluyen, sino que pueden

aplicarse ambos en un mismo evento.

Cuando se aplican los dos sistemas, primero debera aplicarse la
limitacion por paquete y después la limitacion global. La convencion de
1976 incluye todos los reclamos que surjan de un mismo evento,
incluyendo reclamos individuales cubiertos por un conocimiento de
embarque en base a las Reglas de la Haya o de Hamburgo. Derivado
de un siniestro, se crea un Fondo de limitacion de responsabilidad en
base a la Convencion de 1976 para pagar todas las reclamaciones que
surjan por el siniestro ocurrido, incluyendo las reclamaciones de carga
que tengan un limite de responsabilidad en base a las Reglas de la

Haya o Hamburgo.
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Esta convencidon establece como limite de responsabilidad
general el valor del barco, ya que ninguna reclamacion puede pagarse
por un valor mayor a la del buque.

De conformidad con esta Convencién, el naviero puede limitar
su responsabilidad a una cantidad de dinero calculada de conformidad
con el tonelaje del barco. Esta cantidad representa un Fondo con el
cual las partes perjudicadas podran ser compensadas pro rata, por lo
que se les paga el total o una proporcién de lo que perdieron si el
Fondo de Limitacién no es suficiente para pagar et total del reclamo. 77

DERECHO A LA LIMITACION

Originalmente el privilegio de limitar la responsabilidad lo tenia el
armador o duefio del barco, pero conforme pasé el tiempo surgio el
problema de los fletadores o cualquier persona que explotara el barco:
el naviero; asi que se extendidé también a cualquier persona que
estuviera en posesion del barco. La Convencion de 1976 todavia

extendi® mas la facultad de limitar a las empresas de salvamento.

El articulo 1 del Convenio establece que tienen derecho a limitar
los propietarios y las empresas de salvamento. Propietario significa el

propietario, fletador, armador y e! operador de un bugue mercante.”

7 Op. Cit. Pag. 393 _ A ‘
™ Convencién [nternacional sobre 1a Limitacién de la Responsabilidad por Créditos Maritimos.
Londres 1976 Articulo 1
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OBJETO DE LA LIMITACION

En primer lugar el barco durante a navegacion, y aun cuando no
esté navegando. Estructuras, aun sin terminar, una vez botado el
buque si tiene como fin navegar. La Convencién no se aplica para

plataformas para explorar el manto aquifero o el subsuelo.

RECLAMOS SUJETOS A LIMITACION

Los reclamos sujetos a limitacién son los siguientes: muerte o
lesiones; dafo a bienes ya sea en manicbras de puerto, a bordo,
durante las operaciones del barco o durante el salvamento; pérdida o
demoras en e! transporte de mercancias o pasajercs; infraccién de
derechos no contractuales, reclamaciones relativas al reflote,
evacuacién, destruccion o inutilizacién de un buque hundido,
naufragio, encallamiento o abandono, incluyendo cualquier cosa que
esta o ha estado a bordo; evacuacion, destruccién o inutilidad de la
carga del buque; reclamaciones de una persona distinta a la persona
responsable por las medidas tomadas a fin de prevenir o de reducir un
dafio por el que la persona responsable puede limitar su
responsabilidad y por los dafios posteriores ocasionados por estas

medidas.”

El articulo 3 del Convenio establece las reclamaciones excluidas
de la responsabilidad, que son las siguientes:

» Articulo 2
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a) Las reclamaciones por asistencia, salvamento o por fa contribucion
a la averia comun;

b} Las reclamaciones por la contaminacion de hidrocarburos;

¢) Las reclamaciones sujetas a toda Convencién Internacional o
legislacion nacional dominante que prohiba la limitacién de la
responsabilidad por dafio nuclear.

d) Las reclamaciones contra el propietario de un buque nuclear por

dafios nucleares.

PERDIDA DEL DERECHO A LIMITAR

Para perder el derecho a limitar la responsabilidad se tiene que
probar que la pérdida o dafio fue el resuitado de una accion personal u
omisidn, ‘“‘con ia intencién de causar tal pérdida, con temeridad y a

sabiendas de que tal dafo se produciria probablemente”. %

De esta forma la carga de la prueba la tiene el reclamante, quien
tendra que probar negligencia del naviero, o quien estuviera a cargo
del barco, por ejemplo, el capitan, ademas de que se tenia el
conocimiento de que el dafo o pérdida pudieran ocurrir. Por lo anterior
romper €l limite de responsabilidad resulta una tarea dificil para el

reclamante.

¥ Articulo 4
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CANTIDADES A LIMITAR

Como ya vimos |a limitacién de la responsabilidad del naviero se

da conforme al tonelaje del bugque de acuerdo a las reglas de medida

sobre el tonelaje bruto previsto en la Convencién Internacional sobre

Medidas de Arqueo del Buque de 1969,% de esta manera las dos

terceras partes del limite esta reservado para reclamaciones de muerte

o lesiones personales y los Derecho Especiales de Giro (DEG) son la

unidad de cuenta sobre

la cual

se basa la

responsabilidad. En la siguiente tabla se puede apreciar mejor:®?

limitacion de

Reclamos

Tonelaje DEG

A. Parte reservada para
muerte y lesiones personales

81 Articulo 6

1.tonelaje menor a 500 333,000 DEG
2.por cada tonelada de 501

a 3000 500 DEG por tonelada
3. por cada tonelada de

3001 a 30 000 333 DEG por tonelada
4. por cada tonelada de

30001 a 70 000 250 DEG por tonelada
5. por cada tonelada de

70 001 para arriba 167 DEG per tonelada

82 Gasket, De Battista & Swaton. Op. Cit. Pag. 412-413
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Reclamos

Tonelaje DEG

B. Otras Reclamaciones

1. tonelaje menor a 500

167 000 DEG
2. por cada tonelada de 501
a 30 000 167 DEG por tonelada

3. por cada tonelada de
30 001 a 70000 125 DEG por tonelada
4. por cada tonelada de
70 001 en adelante 83 PEG por tonelada
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7. LEY DE NAVEGACION

La Ley De Navegacion de 1994 contempta el nuevo sistema
seguido por la Convencién Infernacional sobre la Limitacion de
Responsabilidad por Créditos Maritimos de 1976 y el de las Reglas de
La Haya-Visby, como lo podemos ver en el articulo 104 de dicho

ordenamiento gque a continuacion cito:

“La empresa naviera ¢ el operador podra limitar su
responsabilidad por la pérdida o dafio de las mercancias por una suma
equivalente en moneda nacional de 666.67 derechos especiales de
giro por bulto o unidad o a 2 derechos especiales de giro por kilogramo
de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, cualquiera que
resulte mas alto, o en su caso conforme lo establezcan los tratados

internacionales al respecto.

“La empresa naviera o el operador no podran acogerse a la
limitacion de responsabilidad si se prueba que la pérdida o el dafio

provinieron de un acto u omision de su parte”.

El articulo 104 reprodujo integramente a las Reglas de la Haya-
Visby. Sélo en el Ultimo parrafo omitié algo: no solo pierde el derecho
de limitar si hubo un acto u omisién de parte del naviero, sino que
tampoco gozara de tal privilegio si se prueba que lo hizo con la
intencién de causar tal dafio o pérdida o con conocimiento de que al
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realizar el acto o dejar de realizarlo podria causar dicho dafio o
pérdida.

El principio general en la Ley de Navegacion en cuanto a la
responsabilidad civil se sefala en el articulo 131 que establece: “El
Propietario de un buque, al ocurrir un siniestro sera responsable de
todos los dafios que le sean imputables causados a terceros por la
explotacion de dicho buque ..." En relacién a lo anterior el articulo 132
contempla la limitacion de responsabilidad del naviero. Este articulo
extiende el derecho a limitar a los propietarios o navieros, salvadores,
fletadores, armadores y operadores de buques,® es decir, a aquellos
que tienen a su cargo la explotacién de buque y se apega a la
Convencion de 1976 en cuanto a las “reservas y en la forma y términos

establecidos”.

Es también importante mencionar al articulo 105 que establece
en que casos el naviero no es responsable por los dafios a las
mercancias. La Ley de Navegacion en este articulo reprodujo
nuevamente a las disposiciones de las Reglas de la Haya.

8 | ey de Navegacion Articulo 136
8 Ley de Navegacion Articulo 136
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V. CAUSAS POR LAS QUE NO PROCEDE LA LIMITACION DE
RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO

1. LEY DE NAVEGACION

Como ya explicamos en los capitulos anteriores, el naviero, en
caso de que la carga que transporta resultara dafiada o se perdiera
con motivo del transporte de la mercancia por mar, debera indemnizar
al duefioc de la misma; pero esta indemnizacion estd limitada de
acuerdo a los limites de responsabilidad establecidos en los
ordenamiento correspondientes, como lo son la Ley de Navegacion,
las Reglas de la Haya-Visby, las Reglas de Hamburgo, ef Carriage of
Goods by Sea Act, etc., mismos que ya fueron comentados.

Pero existen ciertas circunstancias que pueden llegar a romper
esa limitacion de responsabilidad que tiene el naviero en su favor, es
decir, gue el naviero no tendria derecho a limitar su responsabilidad,
por lo que adquiere el deber de indemnizar en su totalidad al cargador
o duefio de la mercancia por los dafios o pérdidas sufridas a la

mercancia transportada.

Como ya vimos en el capitulo tercero del presente estudio, el
atticulo 104 de la Ley de Navegacion establece el limite de
responsabilidad del naviero siguiendo las Reglas de la Haya-Visby.
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El ultimo parrafo del articuio citado sefnala lo que a continuacién
se cita:

* La empresa naviera o el operador no podran acogerse a la
limitacion de responsabilidad si se prueba que la pérdida o el dafio

provinieron de un acto u omisién de su parte”.®

Por ofra parte, las Reglas de la Haya-Visby van mas alla que la
Ley de Navegacion, siendo mas especificos al determinar en el articulo
IV, parrafo 5(e) que el naviero pierde el derecho o privilegio de limitar
su responsabilidad si se prueba que la pérdida o el dafo provinieron
de un acto u omisidén de su parte, hechos con la intencién de causar
dafio, 0 que sabiendo que el dafo pudiera ocurrir y pudiéndolo evitar

no se evita. %

Dicho articulo literalmente dice:

“Ni el porteador ni el buque tendran derecho a beneficiarse de la
limitacién de responsabilidad establecida en este parrafo si se
demuestra que los dafios se deben a una accién u omisién del
porteador que ha tenido tugar, ya con intencién de provocar dafios, ya
temerariamente y a sabiendas de que probablemente se producirian

dafios.” ¥

35 ey de Navegacién Articulo 104 ltimo parrafo
% Gasket, De Batiisia & Swaton. Op. Cit. Pag. 213
¥ Reglas Haya-Visby Articulo [V parrafo 5 inciso €)
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Como podemos ver la Ley de Navegacién solo enuncia de una
manera general como causas de pérdida del derecho a limitar, un acto
u omisién por parte del naviero que produjeron la pérdida o dafio de
las mercancias, sin especificar si en el acto u omisién existe culpa,
dolo, negligencia o mala fe, por lo que deja abierta la posibilidad de

que puedan concurrir cualquiera de estas circunstancias.

En cambio, las Reglas de la Haya-Visby especifican que para
que no proceda Ia limitacion de responsabilidad del naviero el acto u
omision de su parte debe de ser con dolo, es decir, que tuvo la
intencion de causar el dafio o la pérdida a la mercancia; o con culpa o
negligencia, que sabiendo que podria ocurrir el dafio ¢ pérdida o
pudiéndolo prevenir no lo previno, como tampoco hizo nada para
evitarlo.

Es aqui donde entramos a la discusion sobre la culpa, el dolo, la
mala fe y la negligencia que deben de existir en la voluntad del naviero
para gque no pueda limitar su responsabilidad frente al cargador o

duefio de la mercancia.

2. EL CODIGO CIVIL PARA EL DISTRITO FEDERAL EN
MATERIA COMUN Y PARA LOS ESTADOS EN MATERIA FEDERAL

Para entender los conceptos arriba citado debemos entrar al

estudio de los vicios de la voluntad.
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A. CULPA

El articulo 2025 del Codigo Civil establece que “hay culpa o
negligencia cuando e! obligado ejecuta actos contrarios a la
conservacion de la cosa o deja de ejecutar los que son necesarios
para ella”.

Culpa es obrar 0 actuar sin intencion y sin la diligencia debida, lo
que causa un resultado dafoso, previsible y penado por ia ley en el
sentido civil, porque conlleva a la reparacion del dafio causado. Es la

no prevision de lo previsible y evitable.

La culpa como podemos ver no implica una voluntad de causar
el dafio, sin embargo genera responsabilidad en tanto que no se

observd un deber sefialado por la ley o convenido por las partes.

De la culpa se derivan varios conceptos: negligencia,

imprudencia, impericia, los cuales forman parte de ia misma.
B. NEGLIGENCIA

El articulo 2025 del Codigo Civil ya citado no distingue entre
culpa o negligencia, sin embargo la doctrina distingue a estos

conceptos.
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Negligencia es la falta de actividad necesaria para preveer y
evitar sucesos O consecuencias inconvenientes. Se entiende como

descuido u omision de la atencién y diligencia debidas.

La negligencia debe de ser distinguida de dos conceptos
parecidos, y que como ya mencionados, derivan del concepto de culpa

también. Sen ;

Imprudencia.- Es la ausencia de discernimiento, de precauciones,
pero todo ello producido por actuar alocadamente, temerariamente o

con precipitacion. Es obrar irreflexivamente, sin precaucion ni cautela.

Impericia.- Es la falta de la condicidon requerida que una
persona deba tener la pericia requerida para ejercer su oficio o

profesian.

Por lo anteriormente expuesto, podemos decir que cuando el
fransportista ha causado algin dafio o pérdida a la mercancia que
transporta por negligencia o imprudencia, pierde el beneficio de la
limitacion de responsabilidad a la luz de las Reglas de la Haya-Visby y
de nuestra Ley de Navegacion, aunque esta aitima solo mencione el

caso de que el naviero cometa una accion u omision causando un

dario.
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C.DOLO

Como vimos anteriormente, el transportista o porteador pierde el
derecho a limitar su responsabilidad si el dafio o pérdida a Ia carga ha
ocurrida por una accién u omision suya, ya sea que esto haya ocurrido
sin intencion de hacerlo o con la intencién de que ocurriera tal dafio o
perdida. En este dltimo caso estamos frente al caso de que el
transportista haya actuado dolosamente.

Entendemos por dolo aquella conducta que se realiza
intencionalmente con el fin de causar un dafio. El dolo importa un
conocimiento y un querer, es decir, un conocimiento de que la
conducta es contraria a la ley porque causara un dafio, y un querer en
cuanto a que sabiendo lo anterior el sujeto realiza dicha conducta con
la intencién v el fin de causar dicho dafio. “El agente se halla en dolo

cuando sabe o conoce lo que realmente ejecuta”.®

El concepto de dolo y la culpa son elementos de Ia
responsabilidad subjetiva. Mientras que en la culpa el dafio se produce
por una falta de atencidn, cuando existe dolo el dafio ha sido causado

por la intencidn de quien lo causa.

En el caso del transportista, es claro que cuando éste o sus
subordinados causan un daiio a la carga o inclusive la pérdida de ésta

con la intencidon de causar tal situacion, el transportista pierde el

% prunster, Alvara. DICCIONARIO JURIDICO MEXICANO, Pag. 1203
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derecho a limitar su responsabilidad, peroc ademas sufre otras

consecuencias:

- En primer lugar el afectado podra reclamar el total del valor de su
mercancia.

- Ademas podrda hacer un reclamo por los dafios y perjuicios
ocasionados.

- Obviamente el naviero pierde el derecho a limitar su
responsabilidad.

- Si relne las caracteristicas de algin tipo penal, como dafio en
propiedad ajena, el transportista incluso podria hacerse acreedor a

una sancién de tipo penal.

A pesar de que la Ley de Navegacion no es muy clara al
respecto, al remitirnos a las convenciones aqui estudiadas, Reglas de
la Haya-Visby, Reglas de Hamburgo, Carriage of Goods by Sea Act
(COGSA) y Convencion de Londres 1976, podemos ver que todas
contemplan al dolo y a la culpa como causales de la pérdida del

derecho a limitar.
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APENDICE A. CASOS DE PROCEDENCIA DE LA LIMITACION DE
RESPONSABILIDAD DEL NAVIERO.

En este apartado se pretende mostrar la aplicacién de la
limitacion de responsabilidad, con la intencién de aterrizar los
conceptos antes estudiados a la realidad y a la vida practica. Es por
ello que se han escogido dos casos en que distintas autoridades
judiciales decidieron sobre la aplicacion de 1{a limitacion de
responsabifidad en favor de los transportistas.

El primer caso es un reclamo de carga en el que se aplicé la Ley
de Navegacion y Comercio Maritimo de 1963, vigente en el momento
del reclamo, ademés de las Reglas de la Haya-Visby y el Carriage of
Goods by Sea Act. Es un caso interesante e importante para el ambito
maritimo ya que es la resoclucién de los tribunales mexicanos acerca

de la excepcion de plus petitio o limitacién de responsabilidad.

El segundo caso es el resumen del hundimiento del buque
Tabasco, en el que se aplicd la Convencidn de Londres de 1976 y en
donde veremos como funciona el Fondo de Limitacion de

Responsabilidad que contempla dicha convencion.
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I.- CASO DE PERDIDA Y DANO A LA CARGA. BUQUE MOTOR
“CRISTINA C”. EXCEPCION DE PLUS PETITIO.

En 1990 cierta empresa compré una maquina para texturizar
hilos de poliester. El valor de la maquina. fue de $432,000.00 libras
esterlinas. Dicha maquina debia ser transportada de Inglaterra, su
lugar de crigen, hacia el puerto de Veracruz en México, via Miami,
Florida.

El fabricante embarcé la maquina a bordo del buque “Gulf
Speed”, pero para poder transportarla se tuvo que desarmar y las
piezas se pusieron en cajas, mismas que se metieron en tres
contenedores, considerados cada uno como una unidad. La empresa
transportista, es decir, la responsable de la maquina y su transporte,
expidié un conocimiento de embarque en el que el fabricante era el
embarcador y el comprador en México era el consignatario de la carga,
ya que él seria quien la recogeria. En el conocimiento de embargue se
contenian los términos y condiciones del contrato de transporte, asi
como todos los datos de la carga y del transporte. El consignatario
ademas contratd un seguro en caso de que la carga sufriera algln

dafo o pérdida.

Los tres contenedores a bordo del Buque “Gulf Speed” salieron
de Inglaterra y fueron descargados en Miami, Florida en donde fueron
cargados en el Bugue “Cristina C" para ser transportados a Veracruz.
En el puerto de Tampico el “Cristina C" desembarco los contenedores
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consignados a ese puerto, pero por razones desconocidas se ordeno
el cambio de posicion de uno de los tres contenedores en los que iban
las piezas de la maquina, y durante la operacidén el contenedor se
laded cayendo su contenido al mar.

El consignatario al saber lo anterior, dias después, presenté una
reclamacion a la compaiiia transportista, misma que nunca le pago.
Algunas de las cajas fueron rescatadas por el transportista, pero otras
nunca se encontraron. Como consecuencia muchas de las piezas
resuitaron dafiadas y otras, por supuesto, se perdieron. Por lo anterior
el consignatario tuvo que reemplazar las piezas danadas y perdidas
ademas de contratar a un técnico para que pudiera componer la

maquina.

La aseguradora contratada por el consignatario indemnizé a éste
por el total de los gastos incurridos como consecuencia del siniestro.
Dichos gastos fueron de $ 464,554.00 délares americanos. Al
indemnizar los gastos, la aseguradora también se subrogé en todos lo
derechos que le correspondian al consignatario, por lo que entablé una
demanda en contra de la compafiia transportista por la cantidad
sefialada anie los Juzgados de Distrito, de conformidad con el articulo
104 constitucional que establece que cualquier controversia maritima

sera de competencia federal.

La compahia transportista, por conducto de su agente, contesté

la demanda argumentando o siguiente;
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1.- Que el transportista recibié la maquina en piezas en “aparentes
buenas condiciones” como lo establece el conocimiento de embarque,
excepto que se haya hecho notar lo contrario, lo cual no se hizo.

2.- Que se transportaron tres contenedores que “dicen contener” cajas
que contiene piezas de maquinaria, pero al haber sido contratado el
transporte en terminos FCL o Fult Container Load, el transportista no
le consta el contenido del contenedor ni sus condiciones, ya que éste
se obligd a transportar contenedores mas no las cajas individuales. Al
ser el embarcador quien llend los contenedores, el transportista
desconoce el contenido de los mismos y solo se guia por lo que el

embarcador dijo que contenian los contenedores,

3.- La carta de reclamacion presentada por el consignatario no cumple
con los requisitos de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo,
vigente en el momento del reclamo,

4.- Que el transportista se obligd a transportar tres contenedores de
acuerdo al conocimiento de embarque y por lo fanto el reclamante
debe sujetarse a los términos y condiciones del mismo, ya que en este
se sefiald que el embarcador al aceptar el conocimiento de embarque
conviene en respetar los términos y condiciones del mismo. El
transportista tiene por consiguiente la responsabilidad de responder
por los tres contenedores que se obligd a transportar, mas no su

contenido el cual no le consta.
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5- Que en la clausula sexta del conocimiento de embarque
denominada “Limitacion y valor declarado por unidad o paquete”
insertada al reverso del conocimiento de embarque, se establece que
la responsabilidad del transportista se limita al pago de $500.00
ddlares por cada paquete o unidad que se pierda o haya sufrido algin
dafio. Por lo que en todo caso, se debera indemnizar al reclamante por
la cantidad de $500.00 délares por unidad o paquete, es decir, por
contenedor. Ademas de que el transportista no es responsable del
valor de la carga a menos de que dicho valor se haya anotado en el
conocimiento de embarque, lo que en este caso no sucedio.

6.- Que de conformidad con el conocimiento de embarque son
aplicable las Reglas de la Haya-Visby, asi como también el Carriage of
Godds by Sea Acta (COGSA) porque la carga estuvo en territorio
estadounidense. Por lo tanto se aplica la limitacién de responsabilidad
del transportista contemplada en dichos ordenamientos internacionales
que es de $500.00 dolares por unidad o paquete.

7.- Se interpuso ademas la excepcion de prescripcion por no haber
cumplido la reclamacidn presentada por el consignatario los requisitos
del Cddigo de Comercio ya que no senalé la cantidad ni los dafios, de

acuerdo al articulo 592.

8- Por aitimo interpuso la excepcion de Plus Pelitio derivada de la

clausula sexta del conocimiento de embarque ya comentada.
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Et Juez cuarto de Distrito en materia civil, después de estudiar el
caso dictd sentencia absolviendo a la transportista, sin embargo no
hizo mencion de las excepciones opuestas por la transportista.

La actora, es decir, la aseguradora, apeld la sentencia ante el
Segundo Tribunal Unitario del Primer Circuito, quien revocod la
sentencia de primera instancia y admitio la excepcion de plus petitio,
por lo que condend a la transportista al pago de $500.00 dblares por
contenedor dafado.

Como consecuencia del fallo de segunda instancia, ia actora
promovié juicio de amparo ante e Quinto Tribunal Colegiado en
materia civil del Primer Circuito, quien concedio el amparo para
efectos. El tribunal resolvi6é dejar insubsistente la sentencia dictada por
el tribunal unitario por no haberse estudiado todos los agravios

planteados por la actora, y ordené se dictara otra en su lugar.

El Segundo Tribunal Unitaric volvié a dictar otra sentencia y en

sus considerandos establecio;

1.- Que la clausula sexta contenida en el Conocimiento de Embarque
es valida al igual que la limitacion de responsabilidad que se estipula
ya que [as partes al aceptar el conocimiento de embarque tacitamente
renunciaron a los preceptos de la Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos debido a que es la voluntad de las partes lo que rige el
contrato. Lo anterior en base a los articulos 1832 y 1797 del Codigo
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Civil del Distrito Federal que establece que en los contratos cada quien

se obliga en la manera y términos que aparezca que quiso obligarse.

2.- Que aun y cuando la aseguradora haya indemnizado por el total de
los dafios y pérdidas al consignatario, por el hecho de haberse
sometido éste a los términos y condiciones del conocimiento de
embarque incluyendo la clausula sexta, referente a la limitacion de
responsabilidad, la aseguradora no tiene porgue recibir el total de lo
que pagd ya gque se subrogd en los derechos y acciones del
consignatario en contra de la transportista, y el derecho de reclamar
por parte del consignatario esta limitado a cierta cantidad ($500.00
ddlares) debido a lo pactado en el Contrato de Transporte cuyos
términos constan en conocimiento de embarque.

Derivade de lo anterior el Tribunal Colegiado no otorgéd el
amparo a la aseguradora quejosa y dejo subsistente la sentencia
dictada por el Tribunal Unitario de Primer circuito. Con esto se creé un
precedente ante los Tribunales Mexicanos ya que se reconocié
judicialmente el derecho a la limitacién de la responsabilidad del

naviero.
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2, CASO DEL HUNDIMIENTO DEL BUQUE “TABASCO”

En abril de 1994 ocurri6 un grave accidente para la marina
mercante mexicana en aguas internacionales muy cerca de Algeciras,
Espafia. Si bien no ocurrié una tragedia al no perderse ninguna vida
humana, el buque de bandera mexicana “Tabasco” se hundié debido a
condiciones extremas de mal tiempo, perdiéndose con él toda la carga
que transportaba.

A continuacion se transcribe en parte el acta de protesta
levantada por el Capitan del buque “Tabasco™ una vez que él y su
tripulacion habfan sido rescatados por el buque "Winter Wave"
Despues se procedera a hacer un anadlisis del procedimiento de
fimitacion de responsabilidad promovido tanto por el naviero como por

los duefios de ka carga.

“ ACTA DE PROTESTA

A BORDO DEL BUQUE MOTOR “WINTER WAVE"... NAVEGANDO
CON DESTINO A CRISTOBAL PANAMA SE REUNEN EN EL SALON
DE CONFERENCIAS DEL CITADO BUQUE .... CAPITAN, PRIMER
OFICIAL DE CUBIERTA Y JEFE DE MAQUINA RESPECTIVAMENTE
DEL BUQUE MOTOR “TABASCO"... DE BANDERA MEXICANA,
PARA HACER CONSTAR LO SIGUIENTE:

QUE SIENDO APROXIAMDAMENTE LAS DIEZ CUARENTA Y QCHO
HORAS, TIEMPO UNIVERSAL, DEL DIA DOCE DE ABRIL DE MIL
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NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO, SE ZARPO DEL PUERTO
DE ALGECIRAS, ESPANA, CON DESTINO AL PUERTO DE
VERACRUZ, MEXICO, A BORDO DEL BUQUE MOTOR “TABASCO",
CON SU TRIPULACION COMPLETA, AVITUALLAMIENTO
SUFICIENTE PARA LA TRAVESIA, ASI COMO TODOS LOS
EQUIPOS DE NAVEGACION, DE SEGURIDAD Y MAQUINA
PRINCIPAL EN BUENAS CONDCIONES, EQUIPO DE MANIOBRA
DE CARGA A SON DE MAR Y CARGA DEBIDAMENTE ESTIBADA Y
TRINCADA ...

QUE EL DIA CATORCE DE ABRIL DE MIL NOVECIENTOS
NOVENTA Y CUATRO, HABIENDOSE ENCONTRADO FUERTE
VIENTO, SIENDO APROXIAMDAMENTE LAS DIECISIETE TREINTA
HORAS TIEMPO UNIVERSAL Y SIGUIENDO LA RECOMENDACION
DE OCEAN ROUTES SE CAMBIA DE RUMBO AL 239 VERDADERO:
ADICIONALMENTE, DEBIDO AL INCREMENTO DEL VIENTO DEL
OESTE FUERZA SIETE DE BEAUFORT Y MAR DE LA MISMA
DIRECCION FUERZA OCHO, CON EL PROPOSITO DE EVITAR
DANOS AL BUQUE, A LA CARGA Y A SU TRIPULACION SE
MODERA MAQUINA PRINCIPAL.

QUE DURANTE EL RESTO DEL DIA Y TODA LA NOCHE DEL
CATORCE DE ABRIL  SE CONTINUO A NAVEGACION
ENFRENTANDO EXTREMADO MAL TIEMPO.

SIENDO APROXIMADAMENTE LAS DIEZ HORAS CON VEINTE
MINUTOS DEL DIA QUINCE DE ABRIL DE MiL NOVECIENTOS
NOVENTA Y CUATRO, SE PARA MAQUINA PRINCIPAL DEL
BUQUE POR FALLA EN LOS MOTO GENERADORES QUEDANDO



LA LIMITACION DI RESPONSABILIDAD DEL NAVIERCG EN EL TRANSPORTE 13T, 118
MERCADERIAS POR MAR

EL BUQUE AL GARETE CON LA MAR ATRAVESADA, HABIENDOSE
PERDIDO PARTE DE LA CARGA QUE SE TRANPORTABA SOBRE
TAPA ESCOTILLA NUMERQ CINCO, DEBIDO A LOS CONSTANTES
BALANCES PROVOCADOS POR EL MUY MAL ESTADO DE LA MAR
Y VIENTO, ALCANZANDO EN DICHOS BALANCES, EN
OCASIONES, MAS DE CUARENTA Y CINCO GRADOS A AMBAS
BANDAS.

QUE DURANTE EL RESTO DEL DIA QUINCE DE ABRIL DE MIL
NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO SE TRABAJA
INTENSAMENTE PARA RESTABLECER EL FUNCIONAMIENTO DE
MOTO GENERADORES, PESE A LAS ADVERSAS CONDICIONES
METEOROLOGICAS.

QUE SIENDO APROXIMADAMENTE LAS CERO UNA HORAS
TIEMPO UNIVERSAL DEL DIA DIECISEIS DE ABRIL DE MIL
NOVECIENTO NOVENTA Y CUATRO EL JEFE DE MAQUINAS
INFORMA QUE SE RESTABLECE EL SERVICIO DE MOTO
GENERADORES PROCEDIENDOSE A HABILITAR EQUIPOS
AUXILIARES DEL PUENTE Y MAQUINAS PARA NAVEGACION; AL
DARSE MAQUINA AVANTE PARA CONTINUAR NAVEGACION SE
OBSERVA UNA ESCORA ANORMAL DEL BUQUE HACIA LA BANDA
DE BABOR Y HABIENDOSE CHECADO EL INTERIOR DE
BODEGAS SE ENCUENTRA INUNDADO PLAN DE BODEGA
NUMERO TRES INCREMENTANDOSE EL NIVEL DE AGUA CON
RAPIDEZ Y COMENZANDOSE A FILTRAR AGUA HACIA LA
BODEGA NUMERO CUATRO.
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QUE SIENDO APROXIAMDAMENTE LAS CERO DOS TREINTA
HORAS TIEMPO UNIVERSAL DEL MISMO DIA DIECISEIS DE ABRIL
DE MIL NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO, SE OBSERVA QUE
CONTINUA INCREMENTANDOSE LA ESCORA HACIA LA BANDA
DE BABOR, NO OBSTANTE LAS MANIOBRAS DE ACHIQUE
REALIZADAS, POR LO QUE SE ORDENA A LA TRIPULACION
PREPARARSE PARA ABANDONO DE BUQUE, Y SE SOLICITA AL
BUQUE MOTOR “WINTER WAVE" SU ASISTENCIA DURANTE
DICHO ABANDONO, HABIENDOSE TOMADO TODAS LAS
MEDIDAS REGLAMENTARIAS DE EMERGENCIA.

QUE SIENDO APROXIMADAMENTE LAS CERO CUATRO HORAS
CUARENTA MINUTOS DEL MISMO DIA DIECISEIS DE ABRIL DE
MIL NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO QUEDA TOTALMENTE
ABANDONADO EL BUQUE MOTOR “TABASCO".

QUE SIENDO LAS CERO SEIS CINCUENTA Y CINCO HORAS
TIEMPO UNIVERSAL, DEL MISMO DiA DIECISEIS DE ASRIL DE MIL
NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO LA TRIPULACION SE
ENCUANTRA ABORADO DEL BUQUE MOTOR “WINTER WAVE"
HABIENDO SIDA RESCATADA TODA LA TRIPULACION CON VIDA.

QUE DURANTE LA OPERACION DE RESCATE LA TRIPULACION
SE PIERDEN PASAPORTES, DOCUMENTOS DE LA TRIPULACION
Y CERTIFICADOS DEL BUQUE “TABASCO".

QUE SIENDO LAS CATORCE HORAS TIEMPO UNIVERSAL DEL
DIA DIECISIETE DE ABRIL DE MIL NOVECIENTOS NOVENTA Y
CUATRO, Y NO HABIENDO NADA MAS QUE ASENTAR POR EL
MOMENTO, SE LEVANTA LA PRESENTE ACTA EN CONTRA DE LA
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MAR, Y DEMAS ELEMENTOS QUE CAUSARON ESTE
ACCIDENTE....”

El buque “Tabasco” contaba con dos tipos de seguros:

a) Un seguro maritime y de transporte regulado por las reglas del
Club Protection and Indemnitiy (P&I) North of England 1993/4 y por las
Reglas de la Haya de 1924, mismo que protegia al naviero contra las
reclamaciones por pérdida o dafic a la carga durante el transporte
maritimo en base a lo establecido en los conocimientos de embarque.

b) Un seguro de casco y maquinaria, que precisamente protege al
naviero de cualquier dafio o pérdida ocasionada al casco o la

magquinaria del buque.

En ambos casos, para que las aseguradoras pagaran el monto
asegurado al naviero se tuvieron que hacer inspecciones por
especialistas para determinar las causas del hundimiento, y si el
naviero 0 su tripulacién habian contribuido en alguna manera, ya sea

directa o indirectamente, al siniestro.

Una empresa internacionalmente reconocida en el medio
maritimo se encargé de hacer las investigaciones necesarias para
determinar lo que causé el hundimiento del “Tabasco” y después de
haber hecho una amplia investigacion determiné lo siguiente: ®
hemas concluido contundentemente que la pérdida total de la nave de

referencia se debio a un ingreso fortuito de agua de mar y que, por lo
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tanto, el reclamo es procedente bajo la poliza de casco y maquinaria.
En resumen, concluimos aplicando el principio de causa proxima que
la averia de los motogeneradores no tiene que ver con el hundimiento
de la nave... no es inusual que ta maquinaria del buque se repare en
altamar con las maquinas paradas; la pérdida en si se debid a un
ingreso de agua de mar en mal tiempo aparentemente debido a la
rotura del casco de la nave causada por la desestiba de unos rollos de
lamina de acero transportados en la bodega nuimero 3; el hecho de
que por alguna falla inexplicable del mamparo o compuerta estanca
ubicada entre los entrepuentes nimero 3 y 4 se aceleré la inundacion
del buque no es relevante; en el momento de brecharse la lamina
exterior por motivos fortuitos la pérdida de la nave como resultado de

la operacién de un peligro del mar ya era inevitable”.

De acuerdo al reporte presentado por la empresa que realizo ta
inspeccion, el hundimiento del "Tabasco” se debio a varias causas:

1- La falla de los motogeneradores probablemente como
consecuencia de contaminacién del combustible, y su reparacion. Sin
embargo se determind que lo anterior no es una causa que bastase
para el hundimiento del buque y, por lo tanto, no es la causa préxima
ya que las reparaciones de maquinaria en alta mar son algo comun,
ademas el “Tabasco” en todo momento conservé las condiciones
4ptimas de navegabilidad.
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2.- El mal tiempo, si bien era extremo, por si solo no hubiera
causado el hundimiento. La consecuencia inmediata de! mismo fue la
pérdida de varios contenedores lo que pudo afectar la estabilidad del
buque.

3.-  Durante el mal tiempo, los rollos de acero transportados en la
bodega nimerc 3 empezaron a moverse y causaron que el casco del
buque se rompiera dejando entrar agua de mar. La entrada de mar
ocasiond que |la bodega nimero 4 se inuhdara también.

Por todo lo anterior se determind que la causa proxima o directa
del hundimiento fue la entrada accidental de agua de mar en el buque

causado por el movimiento de la carga debido al mal tiempo.

Por otra parte, los reclamos por la pérdida de la carga en contra
del naviero empezaron a surgir, y si bien en los conocimientos de
embarque del naviero se establecia que la ley aplicable al mismo seria
la mexicana y que los tribunales de la Ciudad de México conocerian
de cualquier controversia; también se establecia en la clausula quinta
que el conocimiento de embarque cubria el transporte de mercancias
por mar, el cual estaba sujeto a las disposiciones de las Reglas de la
Haya “o cualquier otro ordenamiento aplicable (como COGSA), siendo

dichas reglas o las Reglas de la Haya-Visby de aplicacién obligatoria”.

Para evitar mayores conflictos respecto a la diversidad de foros

que pudieran tener conocimiento de dichos reclamos, el naviero
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decidid comenzar un Procedimiento de Limitacidon de Responsabilidad
en Brownsville, Texas con la finalidad de que este procedimiento
atrajera cualquier reclamo que se presentara contra el naviero y
ademas de que se estableciera un monto de limitacidn de
responsabilidad con el cual se cubriera la carga perdida en el
hundimiento.

El naviero decidié iniciar el juicio de limitacion de
responsabilidad ante Los tribunales de Brownsville, Texas por diversas

razones:

a) Una parte de la carga, los rollos de acero, tenian como destino
dicha localidad; y de acuerde a la Clausula Paramount del
conocimiento de embarque, es valida para las partes la aplicacion del
COGSA cuando existiera carga proveniente ¢ con destino a Estados
Unidos. La carga tenia como destino un puerto norteamericano, por lo
tanto, los tribunales norteamericanos eran también competentes para
conocer del hundimiento del buque. -

b)  En Estados Unidos se tiene una experiencia mayor en el ramo
maritimo y los jueces tienen mayor conocimiento de litigios maritimos,
lo que en México no ocurre, por lo tanto, resuitaba mas conveniente
llevar el procedimiento de limitacién de responsabilidad en Estados

Unidos.
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c) Por otra parte se buscd concentrar en un mismo foro todas las
reclamaciones que surgieran del hundimiento del buque.

Una vez iniciado el procedimiento, para que procediera la
limitacién de la responsabilidad del naviero a un monto determinado y
el pago de los reclamos de acuerdo al monto de limitacion de
responsabilidad que correspondiera por la carga, el naviero debia de
probar en primer lugar que la pérdida de la carga se debia a un
accidente de mar y a causas fuera del control del mismo o su
tripulacion, y no debido a negligencia ya que se tomaron todas las
medidas necesarias para evitar el hundimiento. Para lo anterior se
demostrd que el buque estaba en condiciones de navegabilidad y que
debido al mal tiempo, los rollos de acero afectaron el caso del buque
ocasionando la entrada de agua al mismo, por lo anterior el
hundimiento del “Tabasco” no se podia atribuir a causas imputables al

naviero.

Para determinar el monto total al que estaria limitada la
responsabilidad del naviero se utilizaron las férmulas establecidas por
las Reglas de la Haya-Visby y COGSA en base a lo estipulado en el
conocimiento de embarque y dependiendo si la carga tenia o no como
destino un puerto en Estados Unidos. En este sentido se aplico la
“limitacién por paquete” establecida en los conocimientos de embarque

expedidos por el naviero.
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También se contemplo la posibilidad de aplicar el procedimiento
establecido por el Convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad
Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo de 1976, es decir, la
‘responsabilidad global” del naviero, pero esto se hubiera aplicado sélo
en el caso de que el monto de los reclamos a cargo del naviero
hubieran excedido el valor del barco, ya que como vimos en capitulos
anteriores, el naviero nunca puede ser responsable mas alla del valor
del buque.

El procedimiento de limitacién de responsabilidad es un
procedimiento largo que hubiera tomado de 3 a 5 afios resolverlo
completamente, por lo que el naviero considerd fa opcién de llegar a
un arreglo con cada uno de los reclamantes para terminar rapidamente
el juicio y evitar mayores gastos, por lo que empezd las negociaciones
con los reclamantes para acordar el monte a pagar.

Es asi como después de afio y medio del hundimiento del
“Tabasco” los reclamantes y el naviero firmaron un convenio en donde
el naviero se comprometié a pagar la cantidad aproximada de seis y
medio millones de ddlares, que equivalia aproximadamente aj 75% dal
monto total que el naviera hubiera tenido que pagar al final del juicio y
siempre y cuando dicha accién procediera; los reclamantes, a su vez,
otorgaron un finiquito liberando al naviero de toda responsabilidad
relacionada con el siniestro ocurrido. Dicho convenio fue elevado a ia
categoria de cosa juzgada quedando concluido el Procedimiento de
Limitacién de Responsabilidad en Brownsville, Texas.
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VIl. CONCLUSIONES

Como conclusiones del presente estudio podemos decir que la
figura de la limitacién de responsabilidad del naviero en el transporte
de mercancias por mar es valida tanto en el &mbito econémico, como
en el ambito juridico, por lo que desde el temprano desarrolio de la
actividad maritma se comenzé a regular dicha figura y ha
evolucionado conforme las circunstancias y las necesidades en el
comercio internacional han crecido y evolucionado.

La justificacion econdémica del derecho que tiene el naviero a
limitar su responsabilidad es que el naviero o transportista cobra un
flete que no corresponde al valor de la carga, sino que es mucho
menor, por lo que de no limitarse la responsabilidad del naviero como
transportista de las mercancias seria injusto para él pagar el total del
valor de la carga cuando la cantidad que cobré como flete por
transportarta es mucho menor que dicho valor. Por otra parte existe
una mayor seguridad para el naviero y para las compafias
aseguradoras cuando de antemano se puede calcular la exposicién
maxima del riesgo que se cubre. En este caso la exposicidon maxima
del riesgo seria el valor de buque, porque mdas alld de éste no puede
responder el naviero en base a la Ley de Navegacion y a la
Convencidén Internacional sobre la Responsabilidad nacida de Créditos

Maritimos de 1976.
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Por otra parte, el negocio maritimo no representaria ganancias
para el naviero si scbre éste recayera la total responsabilidad por la
pérdida o dafio a la carga, ya que el riesgo asumido seria tan grande
que se veria reflejado en el cobro de fletes y en las primas de los
seguros contratados por el naviero, lo que haria imposible el que las
empresas navieras se mantuvieran en el negocio. Es por ello que
desde hace siglos se instituyd la figura de la limitacién de la
responsabilidad del naviero, como un beneficio para la industria
maritima y sigue siendo valida en la época actual por las mismas
razones: equilibrar el riesgo entre el naviero y los duerios de Ia carga
durante la “aventura” maritima. Esto ocasiond inclusive la unificacion a
nivel mundial de las reglas que rigen al transporte maritimo de
mercancias, y por consecuencia, se unificaron también las reglas y
procedimientos respecto a la limitacion de responsabilidad del naviero,
como lo son las Reglas de la Haya de 1924 y sus protocolos Visby y
Special Drawing Rights (SDR), conocidas en su conjunto como las
Reglas de la Haya-Visby, la Convencién Internacional sobre Ia
Responsabilidad nacida de Créditos Maritimos de 1976, las Reglas de
Hamburgo de 1978, todas ellas analizadas en el presente estudio y
ratificadas por México, con excepcién de las Reglas de Hamburgo.

En cuanto a la validez juridica de la limitacion de
responsabilidad del naviero en el transporte de mercaderias por mar,
cuando estas sufren algln dafio o se pierden en la travesia, a lo largo
del presente estudio pudimos analizar lo siguiente;
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a) El contrato de transporte de mercancias por mar celebrado entre
el naviero y el embarcador, que puede ser ef duefio de la carga o su
poseedor, es documentado en un Conocimiento de Embarque en el
cual se incluyen, entre otras cosas, los términos del contrato de
transporte y se pacta ademas que en caso de pérdida o dafio a la
carga el transportista tiene derecho a limitar su responsabilidad.

b) La clausula de limitacion de responsabilidad del naviero es
valida en tanto a que la voluntad de las partes es ley suprema de los
contratos y es la autonomia de la voluntad el principio rector en el
derecho privado. En este caso el conocimiento de embarque es la
evidencia de que el naviero y el embarcador han celebrado un contrato
de transporte de ciertas mercancias de un punto a otro por mar, y que
ha sido su voluntad someterse a los términos establecidos en el

mismo.

El pactar una clausula de limitacién de responsabilidad dentro
del contrato de transporte de mercaderias por mar es valida
juridicamente por el principio de la autonomia de la voluntad conforme
al cual las partes son libres para crear derechos y obligaciones
siempre y cuando éstos sean licitos, es decir que no violen normas de
orden publico o las buenas costumbres, conceptos que ya fueron
revisados en capitulos anteriores, y el objeto sobre lo que se pacta sea
posible. El principio de la autonomia de la voluntad se encuentra

plasmado en el articulo 6 del Cédigo Civil, el cual dice a la letra:
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“Articulo 6.- La voluntad de los particulares no puede eximir de la
observancia de ta ley, ni alterarla o modificarla. Sélo pueden
renunciarse los derechos privados que no afecten directamente al
interés publico, cuando la renuncia no afecte derechos de tercero”.

Por lo anterior los particulares pusden estipular todo aquello que
no vaya en contra de una ley si éste pacto no afecta al interés publico
ni derechos de tercero. Esto nos ileva a analizar si el pacto de
limitacién de responsabilidad del naviero estipulado en un contrato va
en contra del orden publico por afectar intereses de tercero. La
respuesta a lo anterior es negativa, toda vez que la limitacion de
responsabilidad no va en contra del orden pablico ya que no afecta a
terceros. Como pudimos ver a lo largo del presente estudio, el pacto
de limitacion de responsabilidad sirve para equilibrar los riesgos que
tienen el naviero y el duefio de la carga al transportar mercaderias por
mar. Este pacto surte efectos solamente entre el naviero y aquel que
tenga derechos sobre la carga, ya sea el duefioc o ia compafnia
aseguradora, porque en caso de que la mercancia se pierda o dafie
solo éstos podran reclamar al naviero dicha pérdida o dafio, por lo que
no existen terceros que pudieran resultar afectados. En todo caso no
existe una renuncia a resarcir la pérdida o dafio sufridos, méas bien las
partes estipulan en base a un principio de equidad a que dicho
resarcimiento sera en una parte proporcional al riesgo que se asume,
con ello ambas partes obtienen un beneficio economico (el naviero
nunca respondera por el valor total de ias mercancias que transporta,
excepto en casos especificos que ya estudiamos, ya que dicho valor
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puede ser mayor incluso que el mismo buque; el duefio de la carga,
por su parte, obtiene fletes razonables por el transporte de su
mercancia, porque de no existir el naviero, el duefic de la carga no

podria asumir el costo de transportar él mismo la carga).

Como ya vimos, la responsabilidad del naviero de cubrir el dafio
o pérdida de las mercancias que transporta surge del conocimiento de
embarque en el que se contienen los términos del contrato de
transporte, como la obligacion del naviero de transportar la mercancia
descrita en el mismo de un lugar a otro y entregarla en las mismas
condiciones en las que la recibid. En este sentido el naviero adquiere
una obligacion contractual de custodiar y transportar la mercancia
hasta su lugar de destino, y si incumple con esto debera responder en
los términos pactados en la Clausula Paramount y demas clausulas
contenidas en el conocimiento de embarque, el cual normalmente se
sujeta a las Reglas de la Haya, Haya-Visby, al Carriage of Goods by
Sea Act 0 Reglas de Hamburgo, dependiendo de la jurisdiccion que
rija el contrato de transporte de mercancias por mar.

La facultad de pactar que el naviero se sujetara a la limitacion de
responsabilidad en los términos de determinada convencion
internacional, es valida en cuanto a la facultad de las partes de pactar
los términos en que gquieran contratar, de acuerdo a lo expuesto en
parrafos anteriores. Pero surge otro punto & analizar, si bien la Ley de
Navegacion establece el procedimiento y las reglas para limitar la
responsabilidad del naviero, las partes se sujetan y quedan obligadas
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también a sujetarse a las disposicicnes de Jos convenios
internacionales aplicables en base al conocimiento de embarque. La
pregunta es la siguiente: ¢es valido que las partes queden obligadas
por un ordenamiento internacional, y de ser asi, porqué es valido?

La primera razén por la que las disposiciones contenidas en los
tratados internacionales son obligatorias entre las partes es que de
acuerdo a la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos
los tratados internacionales tienen un nivel jerarquico superior a las
leyes federales, ya que la Suprema Corte de Justicia considera que los
tratados internacionales se encuentran en un segundo plano
inmediatamente debajo de la Constitucion Y por encima del derecho
federal y local, de acuerdo a la Tesis P. LXXVII/G9 “TRATADOS
INTERNACIONALES, SE UBICAN JERARQUICAMENTE POR
ENCIMA DE LAS LEYES FEDERALES Y EN UN SEGUNDO PLANO
RESPECTO DE LA CONSTITUCION FEDERAL”,

La Constitucion en su articulo 133 establece: “Esta Constitucion,
las leyes del Congreso de la Unidn gue emanen de ella y todos los
tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se
celebren por el Presidente de la Reptblica, con aprobacién del
Senado, seran Ley Suprema de toda la Union. Los jueces de cada
Estado se arreglaran a dicha Constitucion, leyes y tratados a pesar de
las disposiciones en contrario que pueda haber en las Constituciones o
leyes de los Estados”.
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Los tratados internacionales que hayan sido celebrados vy
promulgados por el Presidente de la Republica con aprobacion del
Senado, como ya vimos, estan por encima de las leyes federales,
entonces sus disposiciones son de aplicacion obligatoria. Por lo
anterior, las partes en un contrato de transporte al sujetarse a los
convenios internacionales ratificados por México quedan obligadas a
acatar sus disposiciones, y los jueces deheran aplicarlos por encima
de leyes federales.

Por otra parte el articulo quinto de la Ley de Navegacion
establece:

“Arficulo 5.- A falta de disposicion expresa en esta Ley y sus
reglamentos, y en los tratados internacionales vigentes, ratificados por
el Gobierno Mexicano, se aplicaran supletoriamente:

V. Los usos y costumbres maritimas internacionales”.

De conformidad con dicho articulo, no soélo los tratados
internacionales ratificados por México son de aplicacion obligatoria
para las partes, como seria el caso de las Reglas de la Haya-Visby o la
Convencion Internacional sobre la Responsabilidad nacida de Créditos
Maritimos de 1976, también los usos y costumbres maritimas
internacionales, es por ello que dentro de un conocimiento de
embarque se puede pactar que el contrato de transporte se sujetara a
las Reglas de la Haya-Visby, por poner un ejemplo, y cualguier otro
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ordenamiento aplicable ( tal como el Carriage of Goods by Sea Act, si
la carga proviene o tiene como destino algun puerto americano).

Por otra parte la misma Ley de Navegacion en el Titulo Quinto
Capitulo 1l incorpora los términos de las Reglas de la Haya-Visby
incluyendo las disposiciones relativas a la limitacion de responsabilidad
del naviero.
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CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA
UNIFICACION DI CIZRTAS REGLAS SN MATIRIA DI TONOIIMENTC DT IvB AR
BRUSELAS, I3 de agosto de 1623,
COMPILADAS CON EL PROTOCOLO MODIFICATIVO DEL CONVENIQ INTERRACION AL
DEL 25 DE AGOSTO DE 1924 PARA LA
UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS TN MATERIA DE CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE (REGLAS DE WISBY) Bruselas, 23 de febrero DE 1968

ARTICULQ 1.

Zn | presente Convenio se emplean las palabras siguientes en el sentido preciso gue s¢ indica a

continuacion:

a) Porieador, comprende ¢l propictario del bugue o el fletador en un contrato de transporie <on un

cargador.

b} Conwrato de transponte. se aplica Gnicamente ¢! contrato de porte formalizado en un conocimicnio o
en cualguier documento similar que sirva come tiluio para el wansporte de mercancias por mar, se
aplica igualmenie al conocimiento o documento similar smitido ¢n virud de una pdtiza de fiztam2nio. 2
contar dzsde ¢l momento =n que ssie documento regula las relaciones del portzador v del tenedor de

conacimienta,

¢) Mercancias, comprends hienes, objetos. merzancias v aniculos de cualquier ctase. con sxczpeion ds
los animales vivos v del carsamenio que. sequn ¢l comralo de irensporte, se declara coiocago scle

cubierz, v s en cierto modo transportade asi.

d) Bugue. siznifica cualguier embareacion smpleada para ¢} ranspone ¢ mercaneias por hiar
¢) Transporte de mercancizs. comprende ei tiempo transcurrido desde la carga de las mercancias a

borde del bugue hasta su descarga del bugue.
ARTICULO 2

Bajo las reservas de las disposiciones def aricuie 6. ¢l parteador de todos ios contrates de transpone de
mercancias por mar £51ard sometida. <n cuanio & la garga, conservacion. estibz. trunsporte. vigzilanci,
cuidado » descarga de dichas mereancis. @ las responsaoilidudes + obiigaciones, v vozory de fuy
derechos v exonsraciones que @ fontinuacion se mencionan.

ARTICULO 5 ) -

|« El ponicador, antes de camenzar el vizpe, debera cudar diligzaiemeniz:



a) De que cl buque esié en estado de navegar.

o1 D¢ 2rmar, =quipar » aprovisionar ) buaus comvenizmemeniz.

¢} De limpiar v poner en buen £51ad0 las bodegas, camaras fnizs v frigorinizas & los dzmas fugurzs oz

bugue, cuando se carguen tas mercancizs para su reccpeion, ransporiec v conservacion.

L

E} ponzador bajo iz reserva ¢ 125 Gisposizionss del anizvio 2. proczdera dr manzra 2premialloy

cuidados a la carga, conservacién v descarrz de las mercansias transporiadas.

3° Después de haber recibido ¥ tomado ¢omo carga las mercancias, ¢ porteadar v ¢l €apitan. o agente
del porieador. deberdn. a peticion del cargador eniregar a ests un conacimisnio guc SNPrese. enirs ol

cosas: .

a} Las marcas principales necesarias para la identificacion de las mercancizs ta! como las hava cado par
escrito ef cargader antes de comenzar el carsamento de dichas mercancras, con 1l aue las sxpresacus
marcas ¢51en impresas 0 puesias ciaramente en cualquier otr forma sobre 1as mercancias no embalazas

© tn las cajas o embaiajes que contengan las mercancias, de maners gque permanezzan totaimente

legibles hasta el érmine del viaie.

b) Def nimero de bukos. o d* piezas. o ia cantidad g ef peso, sequn los 2asos tal comro los hova

consignade por escrito ¢l cargador,
¢) £l estado y la condicion aparentes de fas mercancias,

Sin embargo, nirgdn porteador. cabitdn o zgente del pornieador 1endrd aplizacion de deciarr o

mencionar. = el conocimiento. ias marcas. un dinero, una cantrdad o un pose cuando iEnga fazon

fundada para supongr que no representan sxactamente las mercancizs aciualmenie recibidas por €l o

Que no ha tenido medios razonabies de compropar.

.- Este conocimienie estabiecsra l2 presuncion. saive pruchn en comrario. i In recepcion pur vl

poncador de las mercancias en la forma en que aparezcan Zescritas conforme al parrafo iercero. a) by y

e,

Sin embarzo no serd admisibie ta prueba =n contrario cuando ¢l conacimicmo hava sido transferido a un

1ercero de buena fe.

5° Se estimard que el cargador garantiza al porteadar, en ¢} momento dz la carea, la exactitud de las

marcas. dei numero. de fa cantidad v del pesc. en a2 forma en que € las consizna. v ¢l careador

mdemnizara al poneader de wodis s perdidas, dunos Y ogastos gue prvenean o resuben e

mnexactiiudzs de dichos extremos. Z! derecho del porieader a esta indemnizacian no limiard =n mado

alguno su responsabiiidad y sus obiizaciones denivadas del conirto de ransporie respecio de cuniquier

olfy persona auc no seu el carpado:,



6° Ef hecho de retirar las merzancias constiird, salvo pruzbz en contrario. una presuncion de gue han

3130 emiregacas por ¢l ponezdor en la formz cansignadz sn ¢ LonoCiIMIzAio. 3 MZNEs Aur apies v T T
momento de retirar las msreancias 3 de ponerlas tajo la custodia de la persona gue tenga deresho a su
re<speién, con arregio al contralo de Uranspone, se de avise por escrilo ai porteador @ a su agenie en el

puerto de descarga de lzs pérdidiu ¢ dafos suimidos ¥ de la naturaleza general de 2s1as perdidas o cafos,

Si las pérdidas o dafios no son aparenies, ¢l aviso debers darse en los tres dias siguienias a la entreca.
Las reservas por escrito son inuties si ¢l estado d¢ las mercancias ha sido comprobado
contradicloriamente en el momento de la recepeion. Sin perjuicio de las disposiciones del parrafo 6 bis,
¢l porteador v el bugue estardn =n cualquiet 2aso exonerados de absolutamente 10da respensabilicad con
respecto 2 las mercancias, a menos que s¢ €jerza una accion dentro dzl aio siguients 3 su enirera o 3 fa
fecha en que deberian haber sido enmregadas. No obstante. este plaze podré ser prorrogado si las paries
asi lo acuerdan con posterioridad ¢l hecho que hava dado lugar a la aczion.

£n caso de pérdida o danos ciertos o presunios, ¢l ponzador v i recepior de las mercancias se daran
reciprocamente todas las facilidades razonabies para lz inspeccidn de las mercancias v a compropacion

del namero de bulios.

7¢ Cuando las mereancias hayan sido cargadas, se pondra en ¢l conocimiento que enwregucn cf cargador,
¢l poreador, el capitan o ¢l agente del porteador, si el cargador o solicita, una ssiampilla que diga
“smbarcade” con la candicion de que si ¢l zarrador ha recibigo antes alzan documente que de derecho
2 dichas mercancias. restiuva sste aocumento contra la enirera del conocimiento provisio ae la
estampilla “smbarcade”.

! poneador, =l capitdn o ¢) agente tendran dguaimente la facuitad de anotar en el puento de embarque,
sobre ¢l documenio emrewado en primer lugar. el nembre o los nombres del bugue o los bugues vn s
Que las mercancias han sido embarczdus v 13 fecha v fas fechas del embarque. v cuanda Jicine
dacumento haya sido 2notado en esta forma. serd considerado a tos efectos de este ar{iculo. $i regne las
menciones del articule tercero. parrafo tercero, como si fwese un conocimicnto con la estampiila
“smbarcado”.

§° Toca cldusula. convenio a acuerdo «n un contrate de wansporie que exoncre al ponieador o al bugue
de responsabilidad por pérdida o dafia referente a tas mercancias, que provengan de negligencia. falta o
incumplimiento de los deberes v obligacionss sealadas en este aniculo, o atenuando dicha
responsaiilidad én otra forma que no sea la delerminady =n el presente fonvenio. SeTan nuics v wn
elecio ¥ se 1endrun por 00 puestos. Lu cliusula de excupciun del beneficio del seguro al partendur 3
cualguier otrz cldusula semejante exoneraran al porteador dé su responsabiiidad.

87 Bis Las accionss de indemnazacién contrw terc=ros. podrzn ser ejescidas inciuso despues ds haber

sxpurado ¢l piazo seiisiade en @i pamzio precedente. sido son dento ded plazo dziennmado pos gz ¢

3

del wribunal que conozez def case. Mo obsianie. ese plazo no poat scr mieror 3 Ires meses o parur uel



diz en qus I3 persona gue cierce la aczién de indemnizacion hava pagado la cantidad reclamadz o hayva

recibido 3 su vy una natificacion de sitacion.
ARTICULO 4.

Ni el porteador ni ¢} buqus seran responsabies de ias perdidas ¢ dafos qus provengan o resulizn dr 2
{alia de condiciones del bugue para navegar. 2 Menos que sez imputabie 2 falia de la dehida diligenciz
por parte del poneador para poner el buque ¢n buen estado para navegar o para asegurzr al buque, ¢l
armamento, equipe o aprovisionamienio convenientes, o para limpiar o poner en buen estado las
bod=gas, camaras frias v frigeriilzas v todos los otros Ju, arss del bugue donds ias merzanzias se carim,
ds manera que sean apropiadas a la recepeién, ranspone y consenvacion de l1as mercancias. wao
conforme a las prescripeionzs del articulos 5. parrafo primero. Siempre que resulte una pérdida o dafo
del mal estado del buque para navegar. las costas de 1a prueba, en lo que concierne a haber empicado 12
razonable diligencia. seran de cuentz del porieador o de cualguier otra personz a quien beneficie la

exonsracion previsia en el presente articula.
Ni ¢! porteador ni el bugue serdn responsables por pérdida o dafio que resuhen o provengan de:

a) Acios de negligencia o faita del Capitan Marinero, Piloio o del personal destinada por ¢} porieador a
fa navegacion o a ia administracion det bugue,

b) Incendio. a menos que havz sido ocasionado por hecho o faka del porieador.

¢) Peiigros. dados o accidenies de mar o de otras aguas pavegadies.

d) Fuerza mavor.

¢) Hechos de guerra.

H] bcl hecho de enemizos publicos,

o) De detencidn o embarpo de Soberanos. Autoridades o puchlos. o de un emnareo judicial.

h) Restriccion de cuarentena,

1) De un acto u omisién del zargader o propiemario de las mercancias o de su agenie o representante.

1+ Huelgas o lock-outs, o ds paros o

de trabas impuestos 1otal o parcimmente al trabajo por cuaiquier
" zuusa que sea. B
k) Motines o perturbaciones civilas.

1} Salvamente o ienzativa de salvamenso de vidas o bienes en ei Mar.
m) De disminucion en volumen 0 peso. o de cualquiery otz pérdida o dafo resultantes de vicio ocubuo,
naturaleza especial 0 vicio propio de la mercancia, -

n) Embalaje insuficiente.

0) De lo vicios ocullos que escapan a una dilig=ncia razonable.

) De insuficiencia o imperfeccian dr tas mareas,

q) De cualquier otra causa aue no praceda e hecho o fullz azl pancudor. o de necho o de sulia de ios

snues. o encaryados del poneador. pero ias costas ae i prugoy ineumimn o Iz persand gue reciame ol




.. . _ . .
beneficio de esia exczpcion, v 3 ella corespondera demostrar que Ja pérdida o dafia no han sido

produtidos per fali2 personal. becho del porzader. ni por faliz 0 hechos as ios Azznizs o znuargsges

d=f porteador.

3* i carzador no serd responsable de las pérdidas o dafios sufridos per ¢l porteador o of bugue. v qus
proczdan o resulien de cualquier causa. sin gue =xisia aziz. faiia o negligencia gl carsagor, o 22 s

agentes o de sus encargados.

4° Ningiin cambio de ruta para salvar o intentar ¢ saivamento de vidas o bienss en ¢l ma:. ni ningan
cambio dr rura razonable. serd considerado como una infrazeidn del sresentz Conveme o d=i contrig

de transpanie, y ¢l porcador no serd responsable de ninguna perdida o dafio gue de elio resulie,

5% a) Salvo que la natwraleza v el valor de las mercancias havan sido declaradas por ¢l carador con
anterioridad al smbarque v asi conste £n ¢l conacimiento, ni el poneador, ni ¢l bugus seran en ningun
£aso, responsabies de la pérdida o dafio de las mercancias o con =Has relacionadas por una suma
superior a 666.67 unidades de cuenta por bulto o unidad, o dos unidades de cuenta por kilocramo de
peso brute de las mercancias peérdidas o dafiadas aplicandose el limite mas slevado.

b} L2 cantidad 101al debica serd calculadz en funcion del valor de las mercancias en ef lugar v en la
fecha en que havan sido descarpadas conforme al contaio, o en el tugar y la fecha =n que deberian
naber sido descargadas,

Zl valor de las mercancias se determinard segin 2 cotizacion en bolsa o. 2 faita de ella. secun ¢l precio
corriente en el mercada. sexdn el valor usuai de mercancias de la misma nawraleza v ealidad.

¢} Cuando se utilicen para agrupar mercancias un contensdor, una paiela o cuaiguier dispositive similar,
tode buho o unidad que sezun el conogimiznto vayva ecmbalado en 1al dispositive se considerars como
un bulto 0 una unidad z los efectos de =s1¢ parmafo. Fuera de este zaso. :al dispositivo v consigerss
como el bulie o unidad, )

d) La unidad de cuenta mencionada en este anticulo es Derecho Especial de Giro definido por =l Fando
Manetario Internacional. Lz suma mencionada en iz jemra 2) de eme apartado se convenici en moneda
nacional segun el valor de dicha moneda en !a fecha que sea determinada por Iz ley del lysar del
ribunal compeienie. 21 valor en Derechos Especuaies de Giro en moneda nacional de un Zstado
micmbro del Fondo Monetario Internacional, se ealculara segdn método de valoracion dsl Fondo
Monetario Inemacional para sus propias operacionss y transacziones en ia ‘echa de que se irate. No
wbstanie, cuande ¢l Estado no seu miembro de! Fondo Manetario temaciona! v su ispskicion o
permita apiicar las dispusiciones snlerigmienie previsias, pu.t.'dc =n e momente de 3 ranicacn o
adhesion del Protocolo de 1979 o incluso posteriormente. declarar quz los limites ae responsanitidad
Arevisios en esta Convencion v zplicables en su 1erritorio se caicularan dz ia jorma sizuenie; {11 10000
umagades moneiarias para las sumas de 066,67 monedas de cucata mencionada en du detra 2y de! parrago
§ del presente articula; (11) 30 unidades monetarias, narz la suma de i3s gos unidades Je cucma

mencionadas =n 3 iera a3) sel pirrafo 5 aei aresente amiculo. =2 uicad mancizne referida



anieriormente correspands a 65,5 miligramos de oro de 900 milésimas. La conversibn en moneda
nacional de las santi¢ades anteriormante citadas 55 re2iizard s2ain |z iegisiacion gel esiade =n cuzstwn
Zlcdleulo v la conversion mencionados se rzalizardn de forma que expresen, en ta medida dz Io pusiole.
la moneda nacional del Estado a) mismo valor real para las caniidades mencionadas en la lewa a) de)
parmafo § de este armiculo que & expresado ¢n unidadss de cuenta Los Sstados comunicardn sezun los
¢250s. en ¢l momento def d=posiio dzl insirumenie J¢ ratifNcazién o adnesion dei Prowcolo de 1976
cada vez que se C'Lambic et sistema de calcule o ¢l valor de 2 mopeda nacional con relacion a la unidad
de cuenta ¢ 2 la unidad monetania.
) Ni el porteador ni el buque tendran derecho a beneficiarse de Ia limitacidn de responsabilidad
establecida en este parmafo si se demuestra que los dafios se daben a vna aczion u omisian del porzadar
que ha tenido lugar. ya con intencion de provocar dafio, va temerariamente v a sahiendns de que
" probablemente se producirian dados.
f} La declaracion mencionada en ¢f apartado a) de este parrafo, si esta ineluido en cf conocimienta.
constituird una presuncion salvo prusba en comrario. pero no ooliard al porteador. cue poord
impucnaria.
g) Por convenio enwe &} poricador, el cap.itan o el agenie del porieador v ef cargador, podran fijarse
santidades maximas diferentes de las indicadas en el aparmado a) de este parrafo siempre que =53 suma
mixima convencional no sea inferior 2 |a cantidad maxima correspondiente indicada <n dicho apanado.
h} Ni el porteador ni el buque serdn en ningin caso respansables de las perdidas o danos causados a las
mercancias o que afecten a csias si en el conocimicnio ef cargador ha hecho a sabiendas una declaracion
falsa de su nawraleza o de su vaior.

67 Las mercancias de naturaieza inflamable. sxplosiva o peligrosa, cuyo embarque no habria consemtido

<l porteador, ¢! capitin o ¢l agente del poneador, si conociesen sy nareraleza o caracier, podran. en todo

momento, antes de su descarga, ser desembarcadas en cualquier lugar, destruidas, wansformadas en

inofensivas por ¢! poneador sin indemnizacion. v el careador de dichas mercancias serd responsable de

los danos y zastos producides u ocasionados direciz o indirectamente por su emoarque. Si alguna de

dichas mereancias, embarcadas con ¢l conocimiento v con ef consentimiento del poricador. {legasen a

" zonstiwir un peligro parz el buque ¢ para ¢l cargamento, podri de la misma manera ser desembarcada,

Tdestruida o transformada en inofensiva por el porteador. sin responsabilidad pars este. si no se ran de

averias gruesas en ¢l caso que prucc-dn dezlararkas.
ARTICULO 4 BIS.

1“ Lus exoneraciones v limiaciones de responsabiiidad estzblesidus en ef presente Convenio serm

apiicables 2 10da acion sjerzida conta el poneador parz la indemnizacion de lay pérdidas o duos

suitidos por meorcancias que sean objcio de un comato de transporiz. se funde fa accion en

responsabilidad contraziual o en respoansabilidad extracentraciual,



2.- Si se tjerce @l accion cona un empieado o agente del porteador, rat empleado © agenie podra
Srevaiarse de izs exonsracionss v limitzcionsr 0z rasponsabilidad aue zf ponzador puzde mnes
conforme 2l presemie Convenio.

3° El wotal de las cantidades que havan de pagar el porteador ¥ sus empleados ¥ agentes no excederd en
=s¢ caso del limite estzbiecida en el presenie Convenio.

27 No costante. 2| smpleado o agznie de¢l portzador no podrd prevalerse de fas disposicionzy tel
prassate anticulo si se demuestra qus 105 dafos s¢ deben a una aczion v omision del empizada v 2penls
que hz tenido lugar, va con intencion de provoear dafios, va lemerariamente ¥ a sabiendas de que

probablemente s¢ producirian.
ARTICULO 5.

1 poneador podri libremente abandonar 1odos o parte de los derschos Vv sxcepeiones o aumentar las
responsabitidades v abligaciones que le cosespondan con arreglo al preseme Convenio, siempre qus

dicho apandong o aumentg se inserien en el conocimiento entregado al cargador,

Ninauna de las dispasiciones de! presentz Convenio se zplicardn 2 las palizas de fletamento: pero si se
expiden conocimientos =n ¢! caso d¢ un Hugue sujetn 1 una poliza de fletamento. quedan sometidos 1
ios wrminos del presenie Convenio. Ninguna disposicion de estas regias se¢ considerara como
impedimento para ia insercién de un conocimiento d¢ cualquier disposicion licita relativa a averias

aruesas.
ARTICULC &

No obswante lo dispuesio en los aniculos precedentes, ¢l poneador. zapitin o agente d2l poneador v 2l
carzador estan ¢n libertad. tratindose de mercancias determinadas, cualesquiera que sean. para alurgar
contratos, estableciende las condiciones que crean convenientes reiativas a la responsabilidad v a las
obligaciones del porieadar parz estas mercancias, asi como los derechos y kas exenciones del porieader
respecio de 25125 mismas mercancias o concsrnienies a sus oblizaciones enc uanio al estado del pugus
para navegar. siempre Que €Sl ¢slipuiacion no sea contraria al orden publico a concemiente u ius
cuidados o diligencias de sus comisionados ¢ agentes en cuanio a la carga, conservacion, estiba
transpone, susiodia. cuidados, v descarga de las mercancias transportadas por mar, y con 1al que =n este
cusg no hava side expedido ni se expida ninfun conocimiento. v gue las condiciones dzl acwerde
recaido € insenen en un recibe, que sr2 un ducumento no negodiabie v ilevard f ndicuvion gy ese
canjeler.

Los Convenigs celebrados en esta formy 1endran plenos efectos legates. No absianie, se convigne = gue
251 anicuin no se aplicard a Jos carpamentos comerciates ordinarios. hechos en 2l curso de aperaciones

comerciales comentes, sing solamenie 2 orros carcamenios, =n los cuates el carazigr v 1a condicion de



las cosas que hayan d¢ ransporarse y las circunswancias. timmine v condiciones €n qus <l Uanspons

azbs hacsrse son dz 1al n2luraleza que justinizan un Conmvenio sxpacial.

ARTICULD 7

Ningunz de las disposiciones del presente Convenio prohits at poneadar o al cargador insenar = un
conocimicnto estipulaciones, condiciones. resemvas o sxanciones relstivas a las oblizaciones 3o
responsabilidades del porteador o del bugue por la pérdida o los dahos que sobrevengan a las
mercancias 0 cocermientes 2 su custodia cuidade v conservacion antes de ia descargz v después de Iz

de=scarga del bugue en el que las mercancias se ransportan por mar.

ARTICULO §

Las disposiciones dzl presente Convenio no modifica ni los derechos ni las obligaciones dzl porteador,
derivados de cualquier ley en vigor =n esic momente, relativz z ia limitacion de la responsapilidac dé

los propietarios de buques destinades a la navegacion maritima.

ARTICULO 9

El presente Convenio se aplicard sin perjuicio de las dispesiciones de convenciones internacionales o

leves nacionales sobre la respansabilidad por dados nucleares,

ARTICULO 10

Las disposiciones del presente Convenio se aplicarin a todo conocimienta relative 1l transponte de

mercancias snire puenios de dos Sstados diferenies cuando: i

a) El conocimiento se ha formalizado en us Estado contratante, o
b) El transporte 1enga lurar desde un puerto de un Estado caniratante, o

¢) El conocuniento esiipule que £] contrate se regird por las disposiciones del presente converio o de

cuzlguier awa legislacion que las apiiguen o les den efecio, sea cual fuere la nacionalidad del buque. del
porneador, def cargador, del consionatario o de cuaiquicr otro imeresada.

Cada Estaca Comtratamie apiicara ias disposiciones del nresente Convenio 2 los menclonados
cunocimienios.

Este anuculo no impedira que un Isiado Contratanie apligue ias disposiciones ae! presente Convenio a

los conecimienias no camprendidos en los parraos precedentss.

ARTICULOD EI. .



A 1a terminacion ds! pla:m de dos afos. lo mas wrde, a anotar desde el diz de la firma 2| Gobizmao
btis2 entrard ¢ relacion con los Gobiernos ds las Alias Pamas contrianies gue sz payan esimaae
dispuesios a rarificario par:s decidir si proccde ponerio en viger. Y las mauficacionss se azpesiann on
Bruselas en 12 fecha que se fije. de comuin acuerdo, entre dichos Gobiemos. El primer deposno de¢
ratificaciones se hard tonstar por.am firrnada por los representantes de los Estado gue en 2l tomen pane
¥ por el Minisiro de Negocios Sxtranjeros dc Bélgica.

Los depésitos posteriores se hardn por medio de notificacion eseria dirigida al Gobiemo belra
acompafiada del instumento de ratificacion. E] Gobierno belea remitird inmediatamente por fa via
diplomitica 3 los Estados que hayan firmado estz Convenio. o que se havan adherido a ¢l unz copiz
centificadz canforme de! acta reiaiiva al primer deposito de ratificaciones. de ias notificacionzs
mencionadas en ¢t pirrafo precedente. asi camo de los instrumentos de ratificacion gue los acompaic.

En los casas previstos en ¢l pérmafe anterior, dicho Gobieno comunicard al mismo tempo la fecha en

que ha recibido |2 notificacion.

ARTICULO i2

Los Estados no signaiarios podrin adherirse al presente Convenio. havan =siado 0 no representades 2n
fa Confersncia inmernacional de 8ruselas, EI Ssado qut desee adherirse notificara por =scrito su

intencién al Gobiemo Beiga, remiticndole ¢l acta de adhesidn, que se depositara en los archivos del
cirado gabiemo,

Zl Gobitrmo belga ansmitid inmediatamenie a lodos los Zsiados signatarios adienidos copia

cenificadz conforme de fa notificacion. asi como def acta de adhesidn. indicando |2 fecha 2n que ha

recibido la notificacion.

ARTICULO 13

Las Alas Partes contratanies pueden, en el momento de lz firma del depésito de las ratificaciones o de

su adhesion. declara que la acaptacion por su panie del presenie Convenio no s¢ apiicard 2 alsunos o a

ninguno de os dominios autonomoes. colonias, posesiones, proteclorados o territorios de Ulirmmar gue

sc halien Dbajo su soberamia o autoridad. Por consiguiente, podrin adherirse =n

en lo sucssivo
separadamenie en nombre de uno y otro de dichos dominios auionomos. tolonias, posezsiones,

prolectorados o territorios de Ukiramar, excluidos en su primitiva declaracion. Modran tuaimesme.

conforme a <stas disposiciones, denunciar e presente Convenio, separadaments DR Uno o vanes de
diches gominios auténomos. olonias. posesiones. proletorados o 1£rritonios ¢2 Utiamar que esien bajo
su custodia 0 autoridad.

ARTICULO 14,



El presente Canvenio producini efecto respesio de los Estados que panicipen zn = primer deposite 92
ratifizaciones un 3o G25pugs de la fzcha de! acta de dicho depsito. Za cu2nio 2 los Ealades NI
rtiiguen posiriormente o que se adhisrsn &l mismo. #si como 2n |gs cases en Que 58 pongz ¥ viper
posieriormente, conforme al amiculo 13 producird cfecto seis meses después que las notificacionas
previsias en el anticulo 11, pirrafo segundo, v en el articulo 12, parafs segunde, havan sido recibidas

por =l Godizmo belez.
ARTICULD 15

Cuzndo uno de Ios Estados contratantss quizrz denunciar ei presente Convenic. la dznuncia se notifizym
por escrito al Gobieme belga ¢l que remitid inmediatamente copia certificada conlorme de ia
notificacion 2 todes los demas Esiados. haciéndoles saber la fecha =n que fa recibid. L2 denuncia
producird sus efesios solo respecto al Estade que la hava notificado y un aho dcspucs que |

notificacion haya llegado af Gobiermno belga.
ARTICULO 16.

Cada Estado contratante tendra la facuttad de preponer la reunion = una ausva conferencia can ohicto
d¢ estudiar las mejoras que =0 =l Convenio pudieran introducirse,

£! Estado que haga uso de 2512 facultad Gehera notificar un ado anies su intencion a los demas Esiados,
por mediacion de! Gobierno belsa. que se encargara de convocar la Confersncia.

CHO en Bruszlas =n un solo eiemplar, =i 25 dr Agosro ds 10734,

PROTOCOLO MODIFICATIVO DEL CONVENIO INTERNACIONAL DFEL ¢ £ DE AGOSTO DE
1924 PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS ZN MATERIA DE CONQCIMIENTO DE.
EMBARQUE (REGLAS DE WISBY) Bruselas, 23 de feorero de 1968.

ARTICULO 6

Zntre fas panes en el preseme Protocolo, ef Convenio ¥y el Proocolo seran considerados e interpretados
como uno solo v un mismo instrumento. Las panes :n el presente Prowscolo ne estrin obligadas a
aplicar las disposiciones del presents Protacolo a ios eonocimientos formalizados en un Ssiado apane

=0 el Cunvenio pero no en el presemts Protocolo,
ARTICULO 7 :

Entre las panes en ¢l presente Protocoiu, & denancis gel Convento por un ac :llas conforme u! aricwin

{8 de £51¢ no serd interpretada como una fenuncia éx| Convenio modinicaga per 2! oresgnie Praiscalo




ARTICULO 8

Tada controversia enre dos 0 mas parss contaianies sobre la imerprelacion o la apiicacion del
Canvenio que no #u:_da ser resuelia mediatte negociacion serd sometida a arbitaje 2 peticién de una de
cllas. Si dentro de los seis meses siguienics a l2 fezha de 12 peticién de arbitmy2 ias panzs no sz ponzn
ds acuerdo sobre la organizacion de arbitraie, cualquiera de ellas podri someter la contronzrsia 2 la

corte lnternacional de Justicia presentando una soiicinzd conforme al Estawte de la Cone.
ARTICULO 9

1. Cada Pane Contrataniz podri en el momento en que firme el presente Protocolo o s¢ adhiera a ¢,
dzclarar que no se considera oblizada por su articulo 8. Las demds partes contratantés no esiaran

. obligadas por 25tz anticulo para con cualauier Parte Contraiants que hava formulado @l resanva.

2. Toda pane contratani¢ que haya formulado una reserva conforme al parrafo precedente podra en todo

momento retirarta mediante notificacién dirigida 2l sobiemo belga.

ARTICULO 10
Sl presente Protocolo estara abierto a la firma de los Estados que antes del 23 de febrero de 1968 havan
ratificado ¢ Convenio o se havan adherido 2 £1 asi como a todo Sstago representado en el 12 perindo de

sesiones (1967-1968) de la Conizrencia Diplomarica de Derecho Maritimo,
ARTICULO i3

|, El presente Protocolo sera ratificado.
2. La rauificacion del presente Protocole por un Estado que no sea pane en ei Convenio implicara la
adhesién al Convenio,

3. Los insirumentos ds ralificacion serin depositaaos en poder ael pobiemo belea,
ARTICULO 12

I. Los Zstados micmbros de las Nuciones Unidad 6 de 1oy organismos zspecializados de s Naciones
Unidas que no havan sstado representados en el 12 perinda de sesiones de ia Conferencia Dipiomanea
a¢ Dereche Marinmo podrin adherirse at presente Brotacola,

N

2. La udbesion of preseniz Protocolu impliczrs 13 adhesion al Convenio.

3. Los instrumentos 0z adhesion seran aeposnados en poger ael gabiemo beina.




ARTICULO 13.

i. ZI presente Protocolo entrara en vigor tres meses después de la fecha ar depusno aw dieg
instrumentes ds ratificacion o de adhesion. de los Que al mznos cinco deberan procsder de 52008 quz
posean cada uno un laneiaje glabal igual ¢ superior a un millén de oncladas de ~cgistro bruto.

2. Con rzspecio a cada Sstado que ratifique ¢! presznts Protocolo o s= adnierz 2 5 aszspuds 3= ia fecha
dz depdsite del instrumento de ratificacion o d= adhesian que determine a snmAds en vicor coniorme al
parrafo primero de esie articulo, ] presente Protocolo entrara &n vigor uTs meses despeés del depdsio

de su instrumento de ratificacion o de adhesion.
ARTICULO 14

l. Todo stado Contrztante podréd denunciar el presente Protocolo mediante notificacion dirigida al

f

= gobierno belya,

" 2. Esta asnuncia implicard la denuncia del Convenio.

3. La denuncia sunird efecto un afio después de la fecha de reczpein de la notificacion por =1 uobierno

belza.
ARTICULO 15

1. Todo Zstado Conmatante podrd. en = momento de |a firma. ratificacion o adhssion o =n tode

memenio ulierior, notificar por escrito al gobizmo beivz 2 cual de los termtorios somengos o su

soberaniz o de cuvas relaciones internacionales se ocupa se aplica el presente Protocolo.
El Protocolo serd aplicable 2 dichos territorios mes meses despuds de la fecha de recepeidn de esa

natificacion por ¢l zobierno beiga. pero no antes de la fecha de entrada en vicor de! presents Prowocudo

con respecto a 1af esiado.

1. Esta extensién sunird efecto también parz ¢l Convenio si ést2 no es ocavia aplicadte 2 ss08

- 1erritarios.

- 3. Tode Estado Contratanie que hava hecho una declaracion conforme af paraio | de estr aniculo

_podrd en lodo momento notificar al Lobiernu beiga que ¢l presenie Prowocolo dzja oc aplicarse a lus

territorios de que se trate,

Zst2 denuncia surtird efecto un afio despuss de 12 fecha de recepeion por el sobierno bzlva dc la

notificacion de genuncia. v suntiri efecto ambicn can respecto al Convenio.

ARTICULO 16

Las tanes Contrmames podran dar efecto 1 oresente Prowogolo. va Jangoic fuermz ae ey, va

Ancorporando 2o su letisiacion nacional tay rezlas adopiadas en vinud oci presenis Frowcoto, o lorma

apropada u 2513 legisiacion,




ARTICULO 17

£1 2obicmo belga notificard a los Esiados representados en ef 12 periodo de sesioncs (1967-1968: d= la
Conferencia Diplomitica d¢ Defecho Maritime, a Jos Estados que s adhieran al presenie Protocoio v a
los Esiados oblizados por 2l Convenic:

1. Las firmas, ratificaciones v adhesiones recibidas conforme a los articuios 1011 y 12,

2. Lafecha en 12 que el presemie Protocolo enmara en vigor conforme al articulo 5.

3. Las notificaciones sodre aplicacion 1=rmitorial hechas conforme at articulo 13.

4.- Las denuncias recibidas conforme al anicuio 14,

En fe de= io cual los Plenipotenciarios infraescritos. debidamente autorizades, firman el presente

Protocolo.

HECHO en Bruszlas el 25-de febrero de 1968, en idiomas Francés ¢ Ingiés haciende ipualmenie re
ambos texi085. en un solo ejempiar, que quedard depositado en los archivos del Gobierno beiga, 2! cual

entregard copias centificadas conformes.

PROTOCOLO QUE MODIFICA LA CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION
DE CIERTAS REGLAS EM MATERIA DE CONOCIMIENTC 26 DE AGOSTO DE 1924 PARA LA
(REGLAS DE WISBY) Brusetas. 23 de febrero de 1968.

ARTICULO 1.

A los efectas del presemiz Protocole, por Convencidn se zmiiende la “Conferencia Imemacional parz o
Unificacién de Cizrtas Reglas en Materia de Conocimiento”, firmada en Bruselas ef 2§ de asosio de

1924 v modificada por el Prowcolo de Bruselas de 23 de febrero de 1968.
ARTICULO 11

Toda discrepancia entre las Panes sobre la interpreracion o aplicacion de esie Protocolo que no pueda
resplverse por via de acgnciacion. se sumeterd al arpitraje a pencion de cualauiera de las Panes. $ien
los scis meses siguiemes ot 1eshe de o vzmanda de arbitraje tus #2nes no se ponen de acuerdu sobre
formalizacien de! arbitraje, cualquiera ds ellas purds someter la diferencia 2 la cone inizrnucional de

Jusiicia v de acuerdo ai procedimiemo ae la Cong. -

ARTICULO IV




1. Las panes contratanies pueden sn ¢l momenio de la firma o ratificacion o adhesion a! Prolocolo,
dezlarar aus no se considzman vincutacas por =h zrizuio L1,
"

2. La pance contratantz aue havz formulado unz resenva confarme at parmafo amesior podrz rzurariz o

cualquisr momemo mediante su notificacion al Gobieno beiga.
ARTiCULOV

£i presente Protocolo esta abierto a 12 fima de los Estados firmantes d¢ la Convencian del 23 de agosto

de 1924 o dei Protocolo del 23 de febrero de 1968 o a cualguiera de las Pant=s de la Convencion.
ARTICULO VI

1. Z] presente Prowocolo serd objeto de ratificacion.
2. La rificacion del presente Protocolo por un Zstade que no es pans &+ la Convencion 1endmi e!
efecto de ratifizacion as 1a Convencion.

3. Los instrumentos de ratificacion serin depositades con cl gobiemo belra.
ARTICULO VIt

1. Los Estados no comprendidos ¢r z! articuio V podrin adherirse al protocalo,
2. Laadhesidn al gresente protocolo produce el =fecto de ta adhssian a la convencion.

3. Ef yobierno beiua serd depositanio oz los instrumentos de adhzsién.
ARTICULO VINI

I. El presentr protocolo entrzra en vizor a los tres meses det dsposio de cinco instrumenios de

ratificacion o de adhesion.

2. Parz los =stados que ratifiquen o se adhieran 3l presente Prowcolo despues del deposito del quinto

instrumento. ¢l presenic Protacolo cnirard en viser a los res meses del deposito de su instrumenio de

ratificacion o adhesion.
ARTICULO IX

l. Las panes contratantes podran denunciar ef presenie Protocolo mediante notificacion al vobewerno
brlea.

2. Lz d=nungiy producird £fc210 un afno despues de lz fecha de reczpeidn de la notificacion por el

soDIeme deiva.




ARTICULO X

I. Cualeuier estado podra. en ¢! momenta = 1z firma. de ja ratificacion, de la adhesion o posizroneniz
notificar por escrito al Gobierno belga los territorios. enwre los que se osienta la representacion
diplomatica, a los que se aplich el presente Pratocoin. ! protocolo sers aplicabie zn esos 12mitorios a
los tres meses de la reezpeion de k2 noificacion al Gomizmo oeicz, pero o 2nies dz la snradz on vior
del prasente Protocoio con relacion a diche Setado.

2. Esta exiension se apiicard iguaimente 3 la Convencién cuando no sea aplicabie en dichos terTiarios,
5. las paries contratantes que han suscrito una declaracidn conforme al parrafo | de este articulo
pueden. en cuaiquicr momento, notificar al gobierno bslza gue 2l projocalo deja de aplicarse en dizhos
territorios. Est2 denuncia produce efectos a panir del afo de la recepcion de la notificacién por <!

Gobierno belza.
ARTICLLO X1

E£1 Gobizmo belga notificard a los estado signatarios o adherenies:

1. Las firmas. ratificaciones v adhesiones recibidas en aplicacién de ios ariculos V. VI v VIIL.

2. Lz fechz de entradz =n vigar ded protocolo en anlicacion gzl articuio V111,

3. L.as notificaciones respecto de 1a aplicacion territorial de conformidad con =l anicuio X.

4. Las declaraciones v comunicaciones realizadas conforme al ariculo §1.

£. Las declaracionss conforme al anticulg [V,

6. Las denuncias recibidas en aplicacion det aniculo [X.

En e de fo cual, los suseritos, debidamente aurorizados al efecto, firman =ste Protacolo.

HECHO en Bruselas. ¢l 21 dz Diciembre g 1979, ¢n Ingles v Francis, siendo ambos texios izualmente
Jutenticos. =n un s4lo zjempiar, *f cual sers deposiado =0 los archivos del Gomerno belea, el cual

remitird copias certificadas,




§37. REGLAS DE HAMBURGO
(CONVENIO DE LAS NACIHONES UNIDAS
SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO
DE MERCANCIAS, 1478)*

PREAMBULO

Los Estadas Partes en el pre-
serle Com enia,

Habicndo reconocido 1a can-
veaiencia de fijor de coman
acuerdo ciertiss reglus relativas al
tansponie naritimo de mercan.
clus,

Han decidido celebrur un con-
venio a esos efeclos y han acor-
dadu lo siguicmie;

PARTE PRINERA
DISrOsICRONES GENERALES

Articila L2 Definfviones. —
L el presente Convenio;

1o Poe wporteadore se -
themde Ll porsine oy s s
P ey G otz e actie en su
nutbie o velehrdo un vontrato
e Dasis et e de mer-
I Gl L gador,

S B Comamonde Lis Nowvnaes Baidas
sl el Leanpony i e nirein-
e apunbobe en Hamiluoge @) 8 de

2. Por wpotteador etectivon
se entieude 1oda persona a guion
el porteador ha encomnendadu L
ejecucian del wransparte de lus
mercunclos, o de una pane del
transporie, asi como cualguier
vlra persona a guicn se ha enco-
smendadu esa ejecucion.

1 Por wewpndors se enticide
toda PCI.\UII-'I llllc rNH' hl’ o l)lll‘ me-
dio de o1 gae actiie en so -
bre o pon socuenti i celebrindo
W contrato Je |l"-ll|.'\'|'lll||L’ Pkt -
tiane de mercangias con un porie-
ador, o ladu preesonia que porsi o
par imediv de oira que acite en s
IIHIHhIL‘ L l‘(“ MU Cug 1'.‘"“'\,’&_‘“
electivinmente las macancias ul
porteador en rebacivn con el con-
tatte e ransperte nuefinue.

d Por sconsigiannios. sevn-
tivodye by personacsnagizida pari

seibir Tas mercianeias,

S0 Eldnming wamercineinse
compremle os animales vivos:
cudio Lis mercimeiis s agagwn
enun coprzoeder, wn padetiog

neEd s be TR ex ks Caee o g oniaes
wReghasale Blantwa e

IERTY|
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oo elementa de transpoite and.-
iogu, o cuando estén embaladas,
el Enninoe emercanciase com-
prevdesii ese clemenio de nans-
pale 0 ese embataje siliosico su-
ministrido por el cargador.

6. Por wcontrato de rans-
porle masitimos se entiende 1odo
contrato en virtud def cual el por-
teador se compromere, comri el
page de un {lete, o trunsporiar
INCECARCINS PO o de un pueHo
aolre; o obstante, ¢l contrale
que comprenda lransporie mari-
time y tnbién tiansporte por
cualquier osro medio se conside-
rrd comrinto de transporte mai-
Hmo a los efectos ded presentc
Conveniv sélo por lo gue respecta
al transpone maritino.

7. o econocimienio de ¢me
higue s se entiende un dogu.
meata que hiwe pragha de un
contrine de transporte maritime
s acredita gue el poneador b to-
o osu cisrga o ha cargado Tas
mercane s, voen virhed del conl
éhl(.' bl L'U]n]"’(llllc[‘.‘ il L'Illlcyill 'il\
vaarik B presentawicn del dogus
wiend, Conslifny e 1l compro-
wrise B ddisposicion vtk on ¢l
docwmwenio segon L cuad s oaee-
cancias ban de vntregase a i or-
e ele v persana detesninada,
il anden ocal poridor,

Ko daoanesion «por oscriton
campremde. entre orpis cosas, el
whegrmma v el tles.

Avt. 2 it e apliva-
cin, Lies dispniciones del

AL ANE LY

presente Convenio se aplicasin a
Ladkas Jos conleatos de banspon e
maritino entre dos Bstigdos dhle- -
reitles, sienpre que:

(IJ Cl J‘llcllo {IC L'.'Il‘l:!il lllL'\'l\l(?-
en el comtrato de uansporie ma-
ritimo esié situado en un Eslado
Costtralante, o

B el pueito de descasga e -
visto en ef contiato de teansponie
maritimo esié sitade en un s
ado Contratante, o

e} uno de los poertos Tacul-
tativos de descirga previstos en
el contrate de wanspone nigitimo
sea el puerto efective de descargs
y ese puerle esté siteido ¢ an
Estado Contratanie, o

o) el conocimiento de em-
barque u vire docuienio yue
hagie pruela del contisto de ans-
ool ik N se el enun i
Lacde Comrituie, o

¢ el vonocimicnto de cm-
Bargue w uolre documeno que
hargan procley ded conecme de oz
poste manitimoe estipele quy ol
contrale se ecgied por s dispa-
siviones del presenie Cinnvenne o
por i e gishacion de un Estado
e dé elevhie i esis disposicae:
Hny s,

20 Lo disposiciones del pre
sene Comvenio seaplicoron sea
vual Tuere ke osciosalidadd del bo
quv. el portcadon ded paoneake

clevtivo el cingauton, deb cons
sigiaknie o de cusdagaier ot e
s inpcresuda,

A Las dispusiciones dub e
sCHIC c"".\ INFLI R (TR :li'llL‘:“.ln H]



E37.ART. 30

tus contrutos de MHetamento, No
ubstiante, cuando se emita un eo-
nucimienty de cibiugoe en cuim-
plimicate de un eonato de e-
tamento, las disposiciones del
Cunvenio se aplicarin a ese co-
nocinsiena de embiique si ésle
regula L relacidn enire ¢l portea-
dor v el waedor del conocimicine
que 0o seiel Netador,

4. Sicn un comrato se prevé
el transpone de nsercancins en
cibaryues sucesivos dutanie un
placo acordado, las disposiciones
dut presente Convento se apica-
i a cada une de eaus cbag -
yues. No obstante, cuudo uiem-
bangue se eleciie en vinud de un
conrrat de fletmnenio, se aphi-
cardin fus disposicivies del pa-
trutu 3 de este aniculo.

Ave XY ntevpretacidn del
Comenio—~En Ly interpretacion
yaplicacion de Jas disposiciones
deb puexsenie Convenio se wendiin
€4 CuRilL su wier intetmicia-
mal s Ly necesidud de promover
L wlfonmiidid,

PARTE i

REsroNSAmLInAn
R 1 E Ao

Al Pediodo de responiae-
Ditdnd — 10 Laresponsabilidad
del percidor por Tas iercaneias
e vt del presenie Conveniv
e el periodo duriesite ¢l cual

1FGISLACION MARITIMA K4

fiss neecancias extdn bage Lt custo-
diaded puncador en el puerta de
citrga, dwante el transpoite y en
poitoe de descarysi.

2 A s electos del pinado
I de este wmticalo, se considernd
gue las miercancing estin bujo lu
custodia del poricador.

a)  desde el maneg en gue
Esic Bas haya iiido o su cuigo
al recibarkas:

iy del cogmdor o de b per-
501 Que achie en s nambie: o

i) de una aworidad v otio
tereero en poder de los cuales. se-
gun liss beyes o lus gegliuncmaos
aplicables ew el puerio de ciga,
s¢ hayan de poner las mercancias
pana ser embarcidas:

by hist el monenio en gue
las haya enticpiulo:

iy panidndulay en puder del
[V INFOTETETE L )

it en bus casos en gue ¢l
consigmaaria ne reciba las e
cancias del ponciadur, ponidn-
lolis o disposician del consig-
natario de contormidad con ¢l
contaln, L leves o lus usos del
connercio dye guee se e aplica-
bles cicel pacrta de descarga o

B ponidiodolas e posder de
wia avtorichad wovno wreers a
auivnes, semin lis leves o los ae-
glamenmos aphicables en el pocna
de descargin ivan de entiegunse
L mervancias,

Yo finctos pdrmafos Ty 2 e
este articulo, s idamines «por-
wilors o weonsignatnios de-
sigia timbidu a fus gmplea-
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dus o vgentes ded purteadur o
del consigninario, respectiva-
mnente,

Art. 8% Fundaments de tu
respomsabitiidad =1, Bl ponea-
dor seid respansable de dos pes-
jwicius resultanies de la pérdida
o el daio de Jas mercancias, asi
como del retrase en bl eatrepa, si
el hecho gue ha causado L pér-
dlida, el dafio o el retraso se puo-
dujo cuindo bus mercancias esta-
bun bajo su custodiu en ¢ sentido
del anticulo 4. o wmenos que
pruche que €l sus cmplendus o
agentes adopraron todas Jas nie-
didus gue ruzonableinente powtian
exigine pura evitar of hiecho ¥ sus
CONMELUTHICTLS,

2. Hay retraso en fa enieean
cuando Bas ntercantins no han
sido emregadas en ¢l puenu de
descurga previsto en el conato
due trnspote nassitiuse denneo Jel
plazo expresamente acondido o,
a falia de tal acuerdo. dentro del
Hazo gue, suendidas das Ciicuns-
finwcias del cinol serisn mconable
exigir de un ponendor ditigenme.

X Ebditular de una secion
Por péididinde Tas mercascias pu-
el comsiderarkas perdidas i no
g side ennregandas contorue »
lodispuesio ew elanticala 4 den-
1w cle un plazo de sesenna dias
comseeutivos siguiciies o da es-
Pivacivn del plivo de entrega e
tesmdimlo can areglo al peiralo
2 de este auticulo.

BATANYS

4. ) 1 posteador scriges
ponsable:

1) e Bapdastica o el dano de
las mercancius, o del ienaso en
luennepa, ciusados por fcen
die, si el denmsmnibanie prieha que
ebincendio se produjo por cinljiy
anegligencin del ronteador, sas
empleaths o agentes:

1 de B pésdida, el dadiu o b
retraso en b entiegn respecta e
lox cuales ol denandivite prochy
yue han subievenido por culpa o
negligendia del purteador, sus
empleados o agentes en lawlop-
cion etk T anuilidio e
ronablemenie podian esipn e
i apagar ¢l dncendio y evitar
O MR SU8 Consceusicias.

L) En ciso de isceidio g
bondo que alecte o fas necciae.
seveatizand, sel reckunante o gl
porteidor o desean, una mvesti-
gadidn de L cinsa v Lo clicuns-
tneias ded incendio, de contoni-
dind cont i pesicticns del nanspone
IEHHIMO 3 s¢ proporgona.i on
civupdar del isdonme salve Lo in-
vestigacidn al porteishon v al e
chatane que hoosolicien

S0 BEocwmaigwne de anuna
Lo vives, of ponciwha noseres-
ponsable de bgéedidha, ¢l dane o
clretraso en L entiega iesalian
s ade los tigsgos especaales

herentes aese i de tanspone.
Cuando ¢l porieadon practe g
hivcutnplido s insfiocciones s
peciales que vonorespecio o o
animates ke dio e cinginder s g,
ateenlidhas s Circunstamg s del
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caso, b pérdida, el dato o el 1e-
s en L entrega pueden alri.
buirse a tales riesgus, s¢ presu-
mird gue éstos han sidu lu causa
de du péidida. el daio v ebaen
enla C[lllcgﬂ, 4 1Menoy ue X1y
1an prucbas de que b wolidad o
parte de b péidida, el dafo o ¢l
retaso en b estiegas provendio de
culpia o neglivencia del poncadur,
sus empleadoes v agenes,

6. El puneador nio serd 1es-
ponsalde, selve por averia grieesa,
cuandu fa pérdida, el dafio o el 1e-
fraso el ls entrega huyan prove-
1ido de edidus swopradas paa ot

1) sulvuinento de vidas bu-
mianlas o de

2} medidas ruzonables adap-
tadiny paga ¢l salvainenso de mer-
vancing es el mar,

1 Cuandy la culpa o negli-
pencia del ponteador, sus emplea-
dus u agentds concurrs con utra
causd pani ocasiona Ly pérdidi,
el danio oedretaso en lnentegi,
el porendon send sesponsable solo
cn Lioedida enque la péidida,
el dado v elienase en lemitega
puchan anrilunese wesa culpic o
neghgenvia, o comdicion de que
praebe e impuonte de o péodida,
el daio o ed renaso eo Lo enirega
que no pueda ribuirse a culpa o
negligenein

AL 68 Liniacidn de b res-
pomaditidud.— b ) L ores-
ponsabihdad del porteador por
los perjuivios resultantes de la
pérdidino el daio de las miercan-
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cis, conaneglo i lo dispuesto en
elmtivulo &, esand limitsda o ung
suiit equivatente a K35 unidades
de cuenta por bulto u otra unidid
de carga vansgunticds, o a 2.5 wni-
tides de cuenta por kiloguuno de
pesu bauto de las msacangias ped-
didus o dadadas, sioesta camnidid
¢S Ay or.

by La responsabilidad deld
forieadar por el retiaso ¢n lien-
trega, con aregl i lu dispuesio
en el aniculo 3, estwii limitada o
una sumi euivilente a dos ve-
ces v media el ete gue deba pa-
ganse pun Ly e rcancias goe Jue
yoau sulrido weirase, perv ne
excederi e lu cunnifu total dy)
Tete que debin pigiese cn vinud
del contrato de transpun e niud-
o de mercancias,

e) Enoningdin oo L res-
ponesabilidad acwmuladi del por-
reador por los concepos ¢nun-
ciados en los apwtdos wd vy bl de
eale puttiato excedend del limie
determisindo enoyinud del apar-
tada e ) por B péadida 1oral de las
mercanvias sespecin e lus i
les se it incustido en esa e
pomsabibidinl.

200 Para determinar,
clecton ded apatado v del g
1l ente aeticulo, que cantidind ¢<
ayer, se aphivanin s poans
sieuicnies: .

a) Cusndder se wilicen para
BEIHPEI TS W) Conteny
dor. unit pateis ooan clemento de
Winesparie amiloga, todo hollo o
unsidind e canga mamnsportadi gue,
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sepdn el conocinmiento de em-
bargue, si se emite, o sepiin cuul-
quier atro documemo que haps
prueha del contrato de vanspone
nmitune, esidn comenidos en ese
claments de transpone se conai-
derndn corne bulie o unidad de
carga transportada. Salvo en esle
cun0, lus mercancias comenidas
e ese elenmento de imsporie se
consideristdn conmo una wnidad de
carga transportada,

#)  En los casos en que se
hiava perdido o daiado ¢l propio
clemento de runspoiie, ese ele-
mento serd considerado, s nees
propiedad del porteadur ¢ no ha
sido suministriedo por éste, como
wng unidud independiente de
carga transpuoriada,

3. Por unidad de cuenta se
coticimde 1a unidad de cuenta
mencionada on el aticulo 26,

4. Elpuneador y el cangador
podiiin pactar lamites de respon.
sabilidad superiores a los esta-
biecidus en el paralo 1,

Art. 7. Apheacidin o reehs-
Mlu"l‘rl"t'.\' LAY NI RTINS “ill’lr('.\.—
L. Las exvneraciones v linvies
e responsahilicind estiblecidos
e el presente Convenio seritn
aplicables atoda accion conrel
puorteirlar respecto de Ly péidida
o el dane de las mescianeiag o que
se refiers el contruo de tmspone
waritimo, wsi come respecto el
tetrine cn b entrega, indepen-
dientemente de que liraceidn ¢
funde en lasesponsabitidid con-
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teactiid, Ta respossabilidad ¢ x-
teacontoacioal o en o s,

2. 8ise gjarcitatal accidn
contra un empleindo o agente del
poncadaor, ese emjHeado ¢ apene,
st procba que ha acieade en el
ejercicio de sus [unciones, podid
acogerse o las exeneraciones y b
mites de responsabilidad gue el
ponteador pusd enoviee
td del presenic Convesin,

3. Sin perjuicio de o dis-
puesto e el aticulo X, L cuantia
tral de las sumas exigibles del
porteador o de cualogueicride L
personas a gue seoefere el pa.
rrado 2 de este aniculo noexce:
derd de Jos limites de responsa-
bililad extablecadus en el prescine
Convenio.

Art. 8.Y  Pésdudadel devecho
o fa Baniterc foine e ta sesponsali -
fidid ~-1.  El ponteadaors no -
et acoperse o L limiteon de da
1esporsabifidad extahlecidien ¢
artivala O siose pruchague i pd-
i, e dine o el retiso en Liven-
Bega provieivios de ws acoan
o i emision det poremdon jea-
lizadas conintencion de civesar
B pércdadin, dafie o e, o e
meririamenie v sahicndas de
que grobableinente salyes emliiim
la péidida. ol dano o el retrino,

20 Noobstante B dispuesto
en el pairgalo 2 del articalo 7. ¢t
empleado o agcute del ponteidon
ne perdeit acozerse o By fonigacsin
du L responsatalidad estableents
enelmticulo G xiose pioehingque
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L pérdida, el dano o el seiraso en
la entiegn provinieron de una ne-
cidi o uni omisidn de ese et
pleade o agente readizadas con in-
tencidn de causar (o) pérdida,
dafio 0 retraso, o lemeracaneile
y a sabiendas de que probable-
miente soluevendrian la peedids,
¢l dufio o ¢l retraso.

Art, 9% Carga sahre cu-
biera—1.  El poneadur podri
Iransportar mercanelas sobre ¢u-
bicriit sdlo sl elto exid en contfor-
midad con un acuerde celebrudo
con el cagados o con Jus usos del
cumerciv de que se trate, o si o
exigen lus disposiciones legales
vigentes.

2. Sicl porteador y el carga-
dor han convenido en gue fas
mercinciay se sponatin u po-
drdn ser wansportindas subie cu-
Dicrta, ¢l puntendor incluind una
dechycion a sl electo cael co-
aacimicni de embiique u ol
documents g haga procba del
contn e [RRUBIEATR M wanilimo,
A dabin de s declacion. ek pot
teidor debeni produn gue se ha
celebrada un acagrdo para el
wanpaite sobre cubieni: no obs-
tante, ¢l poricador no poce in-
voin il acaerdo contrl un jee-
cero, inclundu v consiganatario,
e bavi mdyuiridoe o] vonogi-
mientoake cimbirgoe de buena e,

A Cuundo bas mereancins
frivan siduo transpoitichis sabre
cubicriy en conbiuvencion Jde e
dispuesiu en el pi

wlu | ode exle
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artfeulo o cuandw el porgador no
pueda invocar, e vivlud del pa-
malo 2 de este aticolo. up
scuerdo pira el iranspurte sobre
cubicili, ¢l poneidor, no obstame
lo dispuesio en el parrafo | del
artfeulo 5, serd responsuble de [a
pérdida o el daia de Las meecan-
cias, ayi comp del retraso en la
entregy, ue provengan i
mente del transporie sobre cu-
bict y el alvance de su respon-
sabilidad  se determinard de
contormidad con o dispuesto en
¢t articulo 6 o ¢l articulo 8 del
presente Conveaio, sepuu el ciso.

4.  El uansporte de mercan-
cius sobre cubierta en contriaven-
cidn del acuerdo expreso de
transportarlas bajo cubicriy se
considerani utkiy accion v omision
del purteador en el sentido del ar-
ticulo 8.

At WL Responsabilidad del
porteador v del porteador efec
fiva—1 . Cuinde la gjecucidn
deb wisnsponte o de wia pane el
Danspa e havi skdo gncnen-
chadda o porieador eleciivo, in-
dependienemente Jde gue el von-
trang de rapsporte niaitimoe lo
sutorice o no, el poresdor seguiv
siendo responsuble de b wiali-
chiud clel transporie conaeglo a
Ju hisparesto gin el presente Con-
vendt, Respecte ded ansporte
fpue sea ejevutinde por el poriva-
dor electiva, el pornteador seni res-
pemsable e s acciones v ami-
siones e el portcador clective
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y sus emipleados y agenies reali-
cen en el cjercicio de sux Tunciy-
nes,

2. Todas bas disposiciones
del presente Canvenio por las que
se rtpe b responsabitidad del por-
1gador se aplicardn lambién a la
responsabilidad del porteadar
efectivo respecta del transporte
gue ésle haya ejecotado. Se apli-
cudn lus disposiciones de los pd-
rrafus 2y 3 del unticulo 7 v del
pedrvafo 2 det articolo B si se ejer-
Cilis it aeCion contra un enplea-
do o agente ded poneadur elec-
tivo.

Y. Todo acuerdo especial en
virid del cual ¢l poneador
asuma oblipaciones no impuces-
tas put el presente Convenio v
renuncic a derechos canferidos
pron el presete Convenie sunind
efecio respecto ded puricichn
clectivo solu i éste lo aceplaex.
[HesIeOLE Y por eserito. EF por-
enddor sepuis ~u||.lu a las obli-
gacivnes o reoncins resultings
de ese acuendu esprecial, inde-
pendicutemente de gue hasan
sicho aceptadas oo por el ponea-
dor efevtivo,

4. En los cases voen la me-
dick ert que e ponteador v el pur-
teador efectiva sead amibaos res-
ponsables, su cesponsabilidid
serit sl i,

_ A avuanti oal < B se-
iy exigibles del poreidor. del
poncador electivo v de sus e
pleados v agenites no exeedenide
Lo Ihnites de rexponsabilisdicl es-
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1abtecidos e ed presente Conve-
nio.

6. Las disposiciones de el
articelo se aplicardn sin perjucio
del dergeha de repeticidin gad
puedi existir entre el portcados y
cl porteadur electiva,

Act L. Trapsprorse diserto--
1. Noobsame o dispuestaenel
panalo 1 del articulo 10, camde
U conio de ansgone i ilinegs
estipule explivibumenie gue una
pate :\]k.t.'llu..ul.l el Aoy
LIt s l\“(.rl. C8e Comirlo e R -
cutadi por uia personitdeiermi-
ks dhistinga del poneiudon, el con-
Lrakey pudl.l extipuabar Mmisimo gue
el porteador no serd respon-able
Jde i perdida, el daio e ebicino
en Lo enbeen gue by i sido can
sados por un heeho ociida
cuando Tasomercangias estalun
Liajor bicustes b del potteadon clew
tivo durante es parke del s
prste. Sa olntinie, e esiipulnin
que Tanite greschnat il respransas
Inlakied e st clevie st

purede nvoinse ningiin (o
ot uedicial con el pongido
efective amie un telwnal compwe
tenke con aneglo al pireato Dol
pedirato 2alels wticehs 21z prich
e qite L pdichida el dabooclies
o en liventiegs lucron v
dos por ese heche conespeombena
al perteiuor,

2o B poneadon elective seed
responsable, de couforsidad
v Lo dispaesia en el pinato 2
del arneuto T e B péndida, ol
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daio o el reteaso en fa entrega
yue hayan sido causicdos por un
becho vcwrido anientras las
mercaneias estaban bajo su cus-
tudia.

PARTE il

RESIFONSABILIDAD
DEL CARGALGR

Art. 12, Norma general —
El cangador no serd responsable
de lu péidida suliida por ¢l pur-
teador v por el porteador efee-
livo, mi del dadio sufrido puor el
bugue, a no ser que tal pérdida
u duite hayan sido causados por
cubpin 0 neglipencia del carga-
der, sus cimpleados o agentes,
Lus cmpleadoy 0 agenles del
vargadur cimpoco serin respon-
sables de 1l percdida o daie, a
no ser que havin sido causados
pur culpa o negligencia de su
paitle,

At 13, Nermas eapeciu-
{ew redativans o fay miercuneias
peliveovas—1, L cargador
st e miners sdeculi bas
mercancias peligrosis Cuio 1a-
Jes mediante muareas o etigque-
Las,

20 Elcugmdor caiundo prongs
macincias peligrosas en pader
del ponteiden wale un poricidor
electivo, seadn el citsa, e inlore-
makil slel carierer peligroso de
aguélias y, i scr necesarin, de lis
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ecsuciones gue deban adup-
tasse, Siel civgador ne lo liwe y
el pusleador o el porteador efec-
Livo 1o tienen conocimiento ded
cinderer peligioso de lus mercn-
ciay pur oiro conducto:

) el cargador serd respon-
sable respecto det portcador y de
lodo purtcidot efectivo de tos
prerjuicios resulnies del emibar-
yut de tales imercanciay, y

fj las mercancius pudrdn en
cualquier momeno ser descar-
pudas, destruidas o transtornna-
das cun inolensivas, segun re-
quieran lus circunstancias, sin yue
haya lugar a indemnizacion,

3. Las dispusiciones del pi-
rrafo 2 de este anticulo no pudrin
ser invocidas Por una persuna
que duraie el Innspone se haya
hecho cingo de las ercancias i
sabiendas de su cardcter peli-
gros.

4. En las casos en que las
disposiviones el apirtado 0 ded
pitrsafo 2 de esie articulo no se
aplicuen o ne puedan ser nvug-
das, b tervanuias peligiosis, si
Hepan u coustiir in peligao weal
pasit lacvidi hunsina o los bienes,
puosdian ser desvangadas, destiii-
dis o smsformdas en inolcnsi-
Vs, segdn peguicran las circus-
tancias, sin gue v fu
demnizacian, salvo cuando
eniski L abligiavidi.
a kyaveria groesa o cuitindo el g
waddot sei tesponsible de coutor-
aidiad Con lo dixpuesto en el -
ticubu 5.

Jue conuidwir
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PARTE IV
DOCUMENTUS DE TRANSIORTE

Avt. 14, Emivian del conoi-
nienio de enhurgue—1. Cuindo
¢l poteador o ¢l poneador efec-
tivo se haga cargo de las imercan-
cias, ef poneador deberd emitir un
conucimivie de eadauque ol ear-
panlur, si éste o solicita,

2. Elconocimiento de em-
hangue pocdeii ser Tmnida o una
prersana aantorizada al efecio pour
el purteador. Se considerand que
un conocimiento de embiugue lir-
madao por el capitin del Lugue
que ansporte las miercaneias b
sidu fimado en nombie del por-
teador.,

I Ladirma en el conaci-
niiento de embarque podrd ser
st Tmpress en facsimil,
peforada. estwnpada. en simbo-
los o registnda por cuahuter otre
medio mecinico o electidnico. si
cllo oo es incompanible ¢on tas
Jexes del pais ¢n gue se emila el
cunuciniee de cmiuugue,

At LS Connrennde del -
ceto de b g =1, B
el conocimienue Je culnguy de-
bt constar, entie oo, fos da-
Lo Siguivntes:

wl L nsualesa pencrald de
s mwrcane s, Lis e puin-
cipades necesarias pazi sy identi-
Hcaciin, uidechseion eapesa,
sEprovede, sedse so casicien pe-
bigrosa, el miimero de bubs o de
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piezas y el peso de las mecin-
cins 0 su eantidid eapresada du
olie mwdo, datos que se hiacin
constar tul camo fos baya pro-
pucionado el Cargaduon:

) el estado aparenie de las
mercancias:

e el numbre y e establect
widento principal del pornemdo:

o) el nomlue del cingidog

e} el numbire del consignala-
o, & hasido comuicado pot ¢l
cirgador;

f1 el puena de cinpa sepsin el
conbto de transporte nanitenn
vl fecha e que el ponteadorn se
L heeho cargo de las ineicancias
€l ese prieriog

¢) el pueno de deseinga se-
on el contiata de anspoie m-
1iti;

) el midmero de origales
del conocimivnto de cinbangue.
s bubicic s de ano:

i1 el lugan de emsision del vo-

naciticnie de cmbargue;

B D ded poncidon onde
L s sandib e swchie el su -
(I '

L1 oel Hetes en faosedidda en
vpae debi ser pagado pos el oo
bt o, o cslgueer oses e

visciin de guee el e hande s
e pon el consiznataz e,

A kvdedlracionm e panadba
coel mincdo Vel mivelo T3

b e deckiscion, s precede,
e gue B meroamcias se ans
I"‘ll;”;"l «a I‘I‘Ih:l“ ".I““Ill.lll.(l‘f

sl vulien
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n) M fecha o el plazo de en-
trega de bus mercancias en el
juerto de descarga, sien elo han
convenido expresmnenie lus par-
sy

o) todo limite o limites su-
perivres de responsabilidad qyue
se liava poctado de conformidad
con ¢ pirrafo 4 del articulo 6.

2. Una vez ciugadas lus iner-
cuntiss o bordo, & puneador emi-
tird un conocinieno de einbar-
que «embiucadon al cargador, 53
Este o solicita, en el cual, adeinds
de us datos requeridos en vinud
del pdrrato 1 de este aitivulo, se
consignard que Jas mercancius se
encuetran 3 bordo de un bugyue
v de unos buyues determinados
y se indicard s fecha o bas fechas
e qgue se haya efectudo [a carga,
Si el porteador ha emitido anle-
riorthente un conucimiciniu de
rlnlnu'quc w ot tituhe represen-
ttivo de cualguiera de esas mer-
cancias il cargador, éste si ¢l
porteador lo selicit, devolvers
divhio documento o cabio de un
conocimicite de cimbarque wem-
barciubos, Cuanda el cargidor so-
licite un conugimigato dy visbar-
yue cembircado-, el i
powhidl paa atender a esiosolici-
tb modihicar cusilyaier docu-
DI e crooneme s,
can iy modilicacioaes ntrodu-
cidis, dicho documemuo contiene
tonla L infornacidn que debwe
COBSEI I B conecimicnie de
cimbuargue seinbarcados,
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Y. Laomision en el conoti-
wieni de enburgue de uno o va-
tios de los datus a que se refiere
este articulo oo alectard a la wa-
turidezn juridics del docwnenio
cone convcimicimu de embar-
e, u condicidn, no obsante, de
gue se njuste o los reguisitos
enmiciadus en el phiulu 7 del or-
ticulo 1.

Arl. 16.  Contoecindientos dr
cmburquc: FesCcrvas ¥y n‘uhn’pl‘u-
baterio—-1.  Si el conacimicio
de enbarque coniene datos reta-
tivos o la natwealeza geueral, las
nrrcas principales, el minero de
tuthos o piezas, ¢l peso v la can-
tidod de las mercanclas y ef por-
teadur v fa persona gue emite €l
convcimicntu de embinguwe en su
nombre salx o ticne motives .
zomables para sospechn gue esos
oy 1O FCPrE s COn X
tud Lis mercineius que electiva-
metite D1 tonide 3 s Ciirgo o, en
oo due haberse emitido un co-
nochiicme de ombidgue «gan-
Tivrcidun, Lax mcrcancias gue
clectivamente ha cargirlo, o sino
b tenido ngdios rvconatibes paa
verilivin vsox didos, el partcador
o exit person inclubd ean el vo-
nockmicuie de embangue omi re-
servaen L que se especilivinen
eais e sactitudes, fos irtivos de
sospwchia ol e de ndios -
sonnables pari verificar Jos diios,

2. Siel punendar o fa per-
st e Sile ¢ conseimiciin
de cmlungue en s nomilne we
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hace constar en ese ConOCnnieto
el estudo aparente d: jas mer-
cancias, se considerard que ha -
dicado en el conogimienio de
cmbargue gue lis mercanciag es-
taban en buen estado apurenie.
1. Sulvoen lo concerniente
a tus datos scerca de los cuiles se
haya hecho unn reservi auluri-
zuda en virtud del parrate | de
este anticuto y en la medida de tal
reserva:

) ¢l conocimiento de em-
banjue establecerd bu presuncion,
salvo prochy en contratio. de gue
eb poneador b iomade a su cargo

.0, €1 ciso de hiberse emitdo un

conacimiento de einbargue wem-
barendos, ha curgado lus nier-
cancias tal como aparecen des-
critas en el conochuiento de
embargue: y

Bl o se admitic al ponea.

dar I prueba e contrarie si et

conocinicsio de embargue ha
sitlo irsletido aountereera, in-
chuido un consignatario, que ha
procedido de buena fe buxdindose
en Ly descaipeion de las meicine-
cias gue Niguraba e ese conogi-
e,

4. El vonaciniiento de cim-
barque en el que no se especili-
que el Flete o no seindigue de
ot e gue el e haode ser
pagado por el consbgiitario. con-
tormea o dispuesto en el apar-
tade K el parrafo | delarticoto
E5, 0 e el gue no se especitiuen
los pagos por demornas en ol
pueito de carga gue debi hacer o]
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consignativio, extableceri Ta pe-
suncidn, salve pruela en vanlia-
i, de gue ¢k consignitiyio oo i
de pagar ningdin Aete i demorns.
Sin embargo, no se whmiti al
porteador {1 pruchy en contratio
cuando ¢l comocimiento de ean-
bargue haya sido ransferide noun
lercery, incluido un-consipnata-
rio. gue haya procedido de buen
Te basdndose en la falta de 1alin-
dicacion en ¢} conocimienio de
embaryue,

Art, L7, Garantias propar -
civaadas por of cargodor—- 1.
Se considerard que eb cargador
garsstizie 8! ponteador Ty exnacti-
tud de los datos relativos o -
turalezi general de las mercin-
Clas, SUS BEITEAs, e, pesu y
canlidad que haya propaicionado
paa S inclusidn en el conodi-
micine de ermbugue. 15 ciuginbon
inlenmizani sl porteador de los
penjuicios reshiantes de fis e
sactitil de esos datos, Bl vingae
don seguin siendo responsabile
ey cuasado hava transtenduo ¢l
conocimicnio de emdargue. Bl
derecho det poiteados i (al in-
depmizacion po lomiu e mimdeo
sbgine saresponsabiliid ce v
Tud del contmbe e sy s
ditin respeeno de cualguics -
sonacdistings del cargmdon,

20 Laessi de gacmntia ol
pacto cn vinud de los coales ol
cargindor se comgprometa o
demmtzar al pontewbn de bosop
Juicios sesodianee de T cineannm
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del conotimicntu de emmbaigue
por el purteader o por una per-
SO gue aclde en su noanbie, sin
licer ninguna reservi scerca de
los datos proporcivndos por el
congador pava sy inclasion en ¢l
coneciniento de embargue 0
acerca del estdo aparente de las
mercancius, no switrdn cleclo
respecto de un tercero. incluido
un consignalario, al que se haya
trinsterido el conoenmiento de
emluyue.

3. Esa carta Jde garantia o
pacto sevdn vilidos respecio ded
carpador, & menos que et portea-
dur ol persuond que aciie en su
numbre. sl o ke reserviva gue
se reliere el prirrulo 2 de este ar-
ticulu. fengu b inlencidn de per-
Julicur aun lercero, incluido un
consignianin, que aciue bhasin-
dose en Lrdeseripaidn de s imer-
cancias que lgura en el conuci-
miento de embinque. B oesie
visen s L peservie ekl 8¢ e
fiere wditos proporcivnidos por
ed cargador pioa s e lusion en
el conecineso de enhuigne, ¢l
Pooneador no el derecho aoser
inde wizado par el cargandor en
virtud del pivrafo 1 de este ar-
ticula,

4. Eneaso de Tvande inter-
maciomal, gue se reficre o pa-
rrafo 3 e este saniculu, o ponei-
dor serd responsable, sin poder
wcogersg il lmitacion de aes-
ponsabibidind establecida en el
prosente Convenio, de fos per-
juicios que biva sulvido an tee-
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cery, ineluido un consignitario,
e haber actuado basdimlose en
L descripeion de las mercancias
que Fpmaba en el cunociniicimo
de emburgue.

ArL 18, Daocuwmentos distin-
tox del conocimienta de embar-
e —-Cusndo ef ponteadur eiita
un documenio distinto ded cono.
chinientu de embargue para que
haga prueba del recibo de fas
mercanefas gue hayan de tans-
pontarse, ese documento estable-
cend la presuncidn, salvo prueha
en cunliario, de que se ha cele-
beado el contrato de transporte
maritimo y de que el poreador se
ha hecho carpo de las ereancios
tal como aparecen descritus
ese ducimentu.

PARTE V
RLECLAMACIONES ¥ AUCCHINES

Art 19, Avisende pérdidha,
dudleservetvases--10 0 A i
que el consignatario Jé por es-
crive al pearteidor avise de ére
didki o Lo, expecilicando L na-
trabe s de Ba péadicka o el dai,
ks tadar el priner dia Liba-
vihle siguicnee al de la fechaoen
que Ly mereanvias bayvan sidda
poestas en supoder, o] hecho de
haberlas puesto o pesder del cony-
signatario gstablecerd la presan-
cidn, sabva el en conrariv,
de que el poneador bientiegado
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fas ercancias 1l come aparecen
deseritas en el documento e
transpuaie o, si na se hubiere emi-
tido ese documento, ¢n buen es-
tado.

2. Cuundo la pérdida a el
daio no sean aparenies, las dis-
pasiciones del parrafo 1 de este
anticulo se aplicardy ipualinentc
A W aS da il\'i.\li [ escrito den-
tro de un plazo de quince dias
vonsecustivas contados desde la
fecha e gue las mercancias hi-
yin sido puestas en poder del
comsigatario.

3. Si ol estado de Bas mer-
cancias i sido objeto, en ebmo-
mento en gue se b puesto en
poder del consignatario, de va
examen o inspeccidn conjunios
par lis parkes, 1o se requerin
aviso por escrito Jde Lk pédidi o
b daiver que se iy congaobinke
con ocasin de tal eaamen o ins-
preccidun,

4. Loocaser de priidici o daia,
Ciertos o presuntos, ¢F ponteislor v
cleonsignatais se dardin wdias Tas
Twilidiules eonabdes pase lins-
pecyion de las wercancias v b
conprobacion del ndmero e bul-
s,

S0 Noose paguri ginguni in:
demmnizacion por los perjuicios
seslantes del retraso en lyven-
ega, sumncnos gue se lava dido
aviso por excerin ol poneador den-
o de un plazo de sesentacdhias
ceneculinos cartidos desde la
Techa en gue das merciancias hi-
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yan sidu puestas en poder del
consigiatatio,

6. Silas mercancias han sido
catre b por un ponemlorn elee:
tive, todde nviso guae se dé al pon-
teador elective en visud de ese
articulo lemdra el misow el-cin
que si se hubicra dado ol porica-
dor, y o awviso ue se dé ol per-
teador lenthid el misme electo gque
si se hulbiera dadu af pongado
efectivu.

7. Sicl portedor o el poneas-
dur efectivo o dan por eserito sl
cargadur avisa de péndida o cdaio.
especibicandn lanatusalera po-
neral de la péedicda o el dino, den-
o de un plaze de noventa dias
cansecutivos contados dewde la
fecha en gue se produjo tal per-
dida o Jaio o desde B fechade
enticyin de lroamencingias de con-
Tinmidad con el pirrafo 2 detm-
ticuler 4, siesta decha es postenon,
se prestni, salve puoehi en
centratio, gue e poicadon ol
preuteisdon clectivo s hia sultislo
péndicn o dafin causados pes
culpa o negligenciindel Gugadear,

sns cnpleados o agentes.

K. A dos elevios e oo -
dicnlo, se consider goe ol avise
dado s wna persor QU awtie en
nambueaded porteadonr valel pen
rweador electivo, inclodde el capi
tin o cb edicial gue cad al nnnbe
del buggue, o uni pessoni goe
acnie en nosnbue deb cuemdon o
sidder dado ad pugendonal poaies
doi cleelive o al corgidon e
pectivancnie,




M AR 20

Arl. 200 Prescripeion de las
voctemes—, Todu aceidn re-
lativie sl anspone de mercancias
en virlud ded presente Convenio
preseribind si no se ha incoudo un
procedimiento judicial o arbitral
dentro de un pluzo de dos aflos.

2. El pluzo de preseripeién
comenzird el din en que ¢l pos-
teador haya entregado las mier-
canelus 6 pane de cllas o, en caso
de que ao se hayan enwregado las
mercancias. el aluime dia en gue
debierun haberse eniregady,

3. Eldinen que comienza gl
plazo de prescripeion no estard
comprendido en el plazo.

d. La persona contrn la cuik
se digiju una reclinnucion se po-
drib, en eualquier momento du-
risnie el phizo de prescripeion,
provrugar ese plaso medianie de-
vlapacin por escrite lecha il re-
clananne. Ese perfodo podeid ser
protogade nuevamenie smediame
otri dechuacidn u olris declara-
cienes,

S Laaecidn de sepeticion
e vorresponda o bie prersonta de-
clwuda responsable podrd ejer-
citurse incluso después de expi-
rado e plazo de prescripeion
estableckdu en dus prirealos ae-
FRMeS, slempre e s¢ gjercie
dentio del plazo Sjdo por by ey
del Extindo e yue se incoe ¢l
provedimicnin. No ubatinte, ese
phiza no podict ser inlerior o no-
venta dias contados desce la fe-
chiven que by persona que ejer-
cite L acvidn Jerepeticion haya
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sitisfecho fa reclinacion o hiya
sido emplazada con respecto a la
accidn ejerciluda cora ebla.

Arl. 21, Jwrvisdiceidn—1,
En todo procedimiento judicial
relutivo ul transporte de mercin-
clas con uneglo nb presente Con-
venio, el deusndante podid, o su
cleceion, cjercitar la secidn ante
un wibupal gque sei compereile
de cunfunnidad con la ley del Es-
tado en que el tribunal esté si-
twado y dentro de cuya jurisdic-
cién se encuenire uno de lus
lupares siguicnics:

a] el establecimiento pringi-
pal w0 fulta de éste, Ja residen-
cia habitwal del demandadu: o

by el lugar de celebracion del
contrata, sicipre yue el demn-
dado tenga en €1 un estableci-
migia, sucursal o agencio pur
medio de los cuales se haya ce-
lebrado el contrato: o

¢} el puenie de carga o el
pueio de descury

di o cunlyuier utro lugig de-
sighibo ul efecto en el coutraiv
de transporie maritinu.

3. ab Noobstue lo dis-
puesto cn ¢l uinidounerion, fa
accidn podit ejercitarse e los
stbunades de cuilguicr pucrta o
bugar de un Estido Comratante
en gl gue el bugue gue clecnie o
lhln\p(llll. o cualguicr oo bugue
del mismo propicrio hava sido
embargado de conlormidind con
Las noroas aplicables de Ja lepis-
Lawian de ese Estado y del deve-
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cho intemacionul. Sin embargo,
ent lak caso, el demandante de-
bierd, si o solicita el demandiado,
traskadar by accidn, a su eleccion,
ae el iribunal de una de las ju-
risdicciones @ gue s reficie el pi-
riufu | de este articulo para que
s¢ pronuncie sobre la reclmna-
citn, pero, antes de ese traslado,
el demsndado deberd prestar
lanza bustante para responcder Je
lus sumas que pudieran adjudi-
carse al demiandanie en vintud de
L decisiin que recaiga en el pro-
cedimicmo.

b)) Elwibunal del pueno o lu-
gar del embarpo resolverd 1oda
cuestidn relativa a la prestacicn
de Fa lanza.

A No podrd incourse ningdin
procedimiento judicial en rela-
cion con el transpone de mer-
cancias en virud del pesente
Comvenio co un lagar distinio de
los eapecificados en los pirralos
I 62 tic exte articulo, Las dispo-

K oo esnn i ato na cons-
(Il!,\lulullthl Juiisdiccion
de los Estados Comriniines enre-
Lidn conr inedidas provisionales
0 caulelares,

Looa) Cuando se hava gjers
citiehy wiv acciin ante i iribo-
nul compelente cn virtud de los
pairrados LG 2 e csie ardiculo, o
cuandi exe tribunal i dictindo
b0 podaii iniciarse ninguna
ey aveion eutre s misias
PRuIes ¥ o s misenis cansis, a
enas que et atlo dictado por el
wibunal ame el que se ejereing la
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primera aceitn no sei ejecuable
en el pais en que se incoe el
nueve procedimiento;

b1 alos efectos de este -
ticulo, las medidas cncuminadas
a obiener i ejecucion de un fulio
no se considerardn cormo inivie
de una nueva uceidn:

) i los electos de esie -
ticulo, el traslado de una accei
a u1ro ribunal del mismo pais o
al wibunal de oo pais. de con-
formidad con ¢l apanado af de)
pdrrafo I de este aniculo, no e
considerard como inicio de una
e va accidn.

5. No obstte lo dispuestu
en los piirralos wmeriones, stk
electa todo acuerdo celebricdo por
las partes después de preseniida
una reclumacion basada en ol
comralo de transporie matdtima
en el gue se desivne el lugan en
el que el demandante podei vper-
CilivF unat accion.

Art, 22, SNebeyge. oL Con
sujecion il dispuagsto en e e
tivulo, fas pautes podiin et peor
esgrila que toda contioveniie e
adva al ranspoeie de mercancias
i vitad det pre sl Coavesmn
sed sotnetici s bhncje

20 Cuando et comae de e
Bnento compremda oz estipe
lacivan <egain i cuad bis contio.
SeEsiS e suein enchiwion con
s CORIED serdin somutidas -
bitraje v un conovimienia de cine
baryue cinilido en cmgplimiento
del vondrato de Hetamento no
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conenpa chivsula expresa por la
qQue se establezei que esi estipu-
facidn serd obligioria para el 1e-
uedor deb conucimiento, el por-
leador no podrd nvocar o
estipulacion conlia ] tenedor yue
iy lguiside ¢ cunocimicnto
de embargue de huena le,

3. Bl procedimignio arbital
seoncoard, o cleccida del de-
iandante, en une de los lugares
siguienies:

n) un bugar situado en wn Es-
tudu en cuyo territorio se en-
cuctire:

i) el emablecimicate princi-
pud o, o fulia de éste, bu residen-
cia bubitual del demandado; o

i) el lugal de celebracion del
canteatg, sienpse gue ef denkn-
dindo tenga en éi un estableci-
miento, sucursil o agencia por
mediv de los cuiles se haya ce-
lebrady el comrato; o

i} el puerio de cargu o el
puetio de descargas o

bl cundyuier [ugar designado
ab efecto en fa cliusuba compro-
misitrdis o el compromiso de -
bitvaje.
oA Ehibio o el wilmnal ar-
il aphicis s nosuas delb pue-
sente Convenio,

S Lasdisposiciones cle lox pi-
walos 3y de esie sutivule se con-
sideninin wctuidis cn tods, ckin-
kit Compromizuis o compron i
de arbitrje v cualguier extipula-
cit de tal ciosula o comproniso
i s invompuatible con ellas serd
nuly v ain el

LEGISLACION MARI IMA w72

6. Ninguua de las disposi-
ciones del presenie antfculo afee-
turd a la validez del compromiso
de mbinaje celebrado por las pas-
tex despuds de preavntadin daie-
chunacion basada en o contrue
Je tanspute marfltimo,

PARTE VI
LISPOSICIONES GENERALLS

Art. 23, Esvipedoacitucs con-
traciuales—1, Toda estipula-
cidn del contrato de transpuite
maritine, del conocimienty Je
embarque o de cualguier otro do-
cumento gue haga prucha del con-
tato de trsnspalie nbitima sead
nula y sin electo en by medidaen
que se aparte ditecti o indiecn-
mente de bas disposiciones del
presente Conveniv. L aulidad e
exitextipulucicn me al
valides de las denuis disposicioe
nes el comrie o docuino gue
lu ictuyin Sent nuls y sin eleaw
L cliwauby por L que se ceda el
benelicie del segura de Las imer-
cancias al porteador o cualguier
vhilusuli ssiboga,

20 No obstinne lo dispruesto
en el paerato |de este aiticado, ¢)
Perteidoy podest ameatar faoes-
ponsabilidid v fas oblipaciones
que be incumben eo victd ded
presente Convenio,

3 Cuande se emig un co-
nocimicito de cndigue o cual-
yuier wire documenlo que biga
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pucha del cimrulo de ranspore
maritinio, deberd incluirse en él
uni declaracién en el sentido de
yue of trunsporte estd sujetoa las
dispusiciones del presente Cou-
venio que anulun ods estipula-
civn gue se npare de ellas en
petjuicio del cangador o del con-
signutinio,

Cuando cl titular de las
mercancias haya sultido perjui-
cius comu consecuencia de una
estipulucian que sea nula y sin
efecto en virlud de este aniculo,
u come conseeuencia de ta omi-
sidn de la declaracion mencio-
nada en el piarraflo 3 de este ar-
ticulo, el porteador pagard una
indemmizacion de 1a coantin ne-
cexirin pina resarcir al Holar, de
cunformidad con las disposicio-
nes deb presente Convenio, de
todi pérdida o wdo dado de las
mercincius ¢ del retrase en fa en-
vegin. Ademis, el porleadoy pa-
wari wna bdeinizacion por los
casos gue hava electaado el -
talar para hacer vider sy derecho:
sincembargo, Jos pisios efeciua.
o g ) ar i acoido ique
dit derechn L disposicidn me-
rior se detenninarin de contor:
midad con L ley del Estado en
yue s¢ incoe el provedimivn,

Art, M Averio griesas- ).
Ninguna dlisposicidn del prescene
Convenin inpedind la aplicaciin
e las disposiciones relat Lla
lyuidactan Jde L averia gruesa
contenidis en el contrno de trns.
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porte maritine v el degislacion
nacionul.

2. Conexcepeitn del wicule
200, Las dispsiciones del presenie
Convenio relaiivas il responsa-
hilidod del prieador o pénlida
o daiie de Yas imercanciag deter-
minasio Gunbido si el consigna-
tario puede tegarse a contibuoin i
lie averin Braess y s el ponteados
extil obligado o resarciv al con-
sipnatinie de su cousibucion i b
averia gruesa o al salvamenio.

Art, 25, Qoo conventos — |
El presente Convenio no modili-
cari los derechos ni Lis obliga-
ciones del posteattor, del pones
dor electivo y de sus enplemdos y
agentes establecidos en los con-
venios itenwioniles o en lis te
yes nacionales que se refician a b
limiracion de Lresponsabididial
de los propiciaios de busues des-
Lot s B egaciin natin.

2 Las disposiciones ce b
artiewdos 21 v 22 del prescae
Convenio no impedicin b apli-
cacign de das dispesiciones im-
perativis de caalyuicn oo con-
venio mitibseral que esté en
vigor en L fechi def presente
Conveuo, selagivies i Las cugs:
sivapes tailas e divhos e
Tos, siempre gue ob litiga ssnga

ANICAg Nl CHES Pantes o o

gan sy establechniontos prni-
j‘-‘llL‘\‘ ol Estados JRIFIC S C1 oy
oo convemo, No obsanie, oste
izt e ofectank o Leaphcacnin
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del parrafo 4 det widiculo 22 del
presente Convenio,

3. Nu se incurrird en res-
punsabilidad en vintud de las dis-
posiciones del presente Conve-
niv pu el dafo veasionadu pur
uss incidente wuclear si el explo-
tadur de uni instalacion nuclear
es responsitble de ese daio:

w) en vintud de fu Convens
cidn de Paris de 29 de julio Je
1960 sobre responsabilidad de
lercerus en materia de enesgia nu-
clear, enmendade pur el Proww-
cole Adiciona) de 28 de enero<de
1964, 0 de 1a Cunvencidn de
Yiena subre respunsabilidad ci-
vil por duios nucleares, de 21 de
mayo de 1963, ¢

h) e vinad de las leyes
civnales que regulen la respon-
sabilidud por datus de esa nalu-
raleza, o condicidn de que csas
leyes sean tan favorables en to-
dis sus axpectos i las personis
que pucdan sulvic wics duios
cano b Convencidn de Puris o
la Convencidn de Viena.

4. No xe incerrird en ress
ponsabilidacd en vimul de L dis-
posiciones del prescae Copve-
nio por ba pérdidin, eb dafo o el
reise e la entrega del ecquipaje
e que sew responsable ¢ porea-
dor en vintod de wn convenio in-
enmwioms) o deouna ley Lwional
relativas al trunsporke meritimo

che pasijeros v < eguipage,

A Las disposicivnes del pre-
sente Convendo o bupedivin b
aphicacion par lus Estados Con-
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tratmes de cualyuicr orre con-
venio internacional que ¢s1é vi-
gente enn la fecha del presente
Cunvenio y gue se aplique con
aracier ebligaorio a tos comra-
tox de ransporte de mercangias
ejecutadus principalinente o un
moslo de vansporte distino det
maritime, Esta disposicion se
uplivard vunbidn n las revisiones
o ciiendas uhieriores de ese
conveniu intermacionak.

Arl. 26, Unidue de cuenna.—
I La unidad de cuenta i gue se
reficre el articulo 6 del prescute
Cunvenio es el derecho especial
de gito tad como ha side delinido
por ¢l Fondo Monetario interi-
cional. Las cantidinles menciona-
das en el artivalo & se convertign
en lu mossedi nucional e o s
tdo segin el valor de exa moneda
e i Fechian deb Falo o en B fevha
acordada por Jas partes, £ vidor,
e derechos especiales de piao, de
ti naanieda nacional de un Estado
Contratanie gue sea miemtuo el
Fondu Monetm io bigenuwivinl e
cabculiud septin e ménada de evae
fuacion aplicado en ki feciiacde
que s¢ e por el Fondo Mone-
Lo e ional ¢ sas operit-
ciones y iansieciones, Bl salor,
e derechos especindes de
la moneda nacional de un Estida
Cuntlraime g ne se inicibro
ded Fondo Mouctnio Intennacio-
aal se calvabad de L nanwe s gue
deteniine ese Estindo,

i, e
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2, No obsiunte, los Estndos
que 1o seun micmbros del Fondo
Monctario litemacional y cuya he-
acidn no pennita aplicar tas di-
siciones del pamalo | de este w-
ticuto podidn, en el moamenio de
b Tirmia o en el momento de lr-
tificacitn, b aceptacion, lu apra-
bacida o la sdhesidn, o en cual-
quier inento posterion, declarar
qite lus |finites de responsabilidad
establecidos en el presente Con-
venio que serdn aplicables cn sus
werritorios se lijardn cn; 12,500
unidades monetarias por bulie u
ot wnidad de carga transpeo bida
a 37.5 unidades monetarias por ki-
logrnno e peso bito de lay ter-
CUNCias,

3. L unidud moneiiaris agae
se reliere ¢l piteralo 2 de este ar-
ticulo gorresponde i sesenla y
cinco mitigramos y medio de oro
de novecientas mikésinas, La
vonversivn en monedit nacion
de Tas cantidades indicadas en el
pariato 2 se efectuard de confur-
midid con fa fegislacion del Ex
tadw interesido,

4. Eledicato muencionadiren
L ki fruse del pirvata |y la
conversidn prencionada en el -
rrate 3 de este aniculo se eled-
tuaein de o manernn que, e o pue
sible, expresen en la moneda
nacional del Estacho Contratimnle
el misimo vador real que en clar-
ticulo 6 se exprosa en unidades
de vuenta, Los Estados contra-
Ve s eomtiicarin al depositi-
rio su mdiodo de cileuto de con-
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{onuidind con el panadu Dile esie
articulo o el resuttado de Lveon
version mencionadi en el priseibo
3 de este suticulo, segin el ciso,
ea el mavento de ta dinna o al
depositar sus instrumentios i am
Lificacidin, aceptacion, aprohackimn
o adhesion, o al ejerces L opeion
estableciva en el i afo 2 de esie
articuln y cila ver que e plo
duea i capbio en cb méiado e
ese chlenle o en el resultda de
eaii conversivi.

PARTE VI
CLAUSULAS FINALES

Art. 270 Depositarin.-- 1l
Seeretirio General de ks Nacio-
nes Unddis queda desigiindo de-
pasitagio del presente Cunyenio

ArL I8, Firnu, netifiou i,
e cptatii, aprobuciin vndh
v ==k, Ll preaente Camenne
eatitrt abier a i Jivdy s
Lo Eatitdos hiost el 30 due abnd e
1979 e I Sede de Jas Naoeone
Lisiddis o ey Yok,

20l mesente Convenio oy

varsk sujelu e raliticacion, e
cion o aprobacion pos los 1=t
s dsignatiaios,

S Despuds el 3 de atuil i
479, ¢l presente Convesin es

Grra abierts o ba adhesica dy e

i los Extindos gue no seun s

Laelos sisigniagios.
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4. Los strumentos de riti-
ficacidn, scepracion. aprobacion
y adhesion se depositardn e po-
der ded Secietario General de lus
Naciones Unidas.

Arl. 29, Reservus—No st
padrin haeer reservas ab preseme
Convenio.

Art. 30, Entrada en vigor—
I, El presente Convenio entrasd
en vigor el priner dia del mes si-
guicnte a fu eapiracidn del plazo
de un aivo contido desde I lecha
en yue haya sido depositado el vi-
gésime nsuumento de ratificacion,
uceptucion, aprobacidn o adhesidn.

2, Para cada Estado que lle-

gue a ser Estado Contratante en
el presente Convenio después de
la fecha en que se hava deposi-
tido ¢l vigdsinmo instrunmento de
ratificaeion, aceplacidan, aproba-
cide o adhesion, ¢l Conveniv en-
burd en vigor ¢l primer dfudel
mies siguiente o la expiracion del
plazo de un aiio contado desde fa
fecha en que haya sido deposi-
tudo el insirumentu peninene en
nombre de ese Estndu,

Y. Cada Estado Contratanie
aplicardt ks disposiviones del pre-
sente Caonvenio a los contrates de
Iramspotle ninitino gue se cele-
bren en B fecha de enpla en vi
cov el Conmvenin sespecio de ese
Estado o dexpués de eaa lecha,

Arle AL Deauncna de orrox
comverios—1 Al pusar aoser
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Estudo Contratanie en ¢l presente
Convenio, wdo Estado parte en
¢ Convenio intemicional para la
unificacidn de cierias reglas en
maleria de conocimicmos de em-

bargue, Ninnadu en Brusclas el 25

de agaosio de 1924 (Convenio de

1924}, notiticard al Gobierno de
Bélpica, en calidud de deposita-

tiv del Convenio de 1924, su de-

nuncia de diche Convenio decla-

rundo gue ésta surtird efecio a

portir de la fecha en que el pre-

sente Convenio entre en vigor
1especlo Jde ese Estado.

Cuandir el paesenie Con-
veniv hayun entrndo en vigor de
conformidad con el pirafo | det
articulo 0, el depositario ded pre-
sente Convenio notilicard al Go-
bicsno de Bélgicu, en culidad de
depositario del Cunvenio de
1924, L fecha de esa eatrada en
vigor y lox nomlues de los Esta-
dus Contratines respecto e los
cunles ¢ Convenia buyi entradys
cir g,

I Las disposiciones de los
panatos |y 2 de este articudo se
aplicanin, segdn correspomda, a
fos Extados pantes e el Protoculo
fhneubo b 23 de febrert de 1903
el que se mdidica el Conve:
D internacional para by unitiva-
civhn de cicnias reglis e materin
dv vonuvimientos de esmbangie,
lirmado en ibieselas ¢l 25 de
agostade 1929,

4. Noubsante o dispuesio
virehartivado 2 del presenie Can-
venia, o tos electos del paicrado |

®77 REGLAS DE TAMIVRGO

de eale articulo wido Estado Con-
ratante pudrd, sido consider
conveniente, retrasar by denuncia
del Convenio de 1924 y del Con-
veniv de 1924 maditicado por ¢l
Protocolo de 1968 durante un
pluzo minimo de cinco afios con-
ndos desde la lechi de entrada
en vigor del presente Convenio.
En taal caso, notificard su inten-
¢ién al Gobiermo de Béigica. Du-
runte ese periodo de raisicion,
aplicard el presenie Cnpvcnm,
con exclusion de cualquier oro,
respecto de fos Estados Contia-
tanes.

Art, 32, Revisidn v e
icnchd—~1.  El depasitanio con-
vocari una conferentin de los Es-
tados Contratanues on el presenie
Convenio, para revisarlo o ens
wiendarle si lo solicita wn waio,
por lu menos, de lus Estadus
Contrtantes, :

2. Se emenderii que tad ins-
trnneniy de cacian. acepla-
cicn, aprobacion v adbesion sle-
positilo despuds de b et en
vigar de una vmnicidi al pie-
sente Convenio se apliviak Con
weniug e dade,

Art. YA Revisidn de hes
crrantives o fintitacici oo he onis
dhad ot cuenier o dde b gnidedd vno-
setaria— . Noabstae Lo dlis-
puesto en el artivale 32, ¢
e pusibidieo convacarsd una con-
werencia, de contormidad von el
pairrato 2 de este aticnlo, con el

§AT,ART. M

dnico i de modilicio oy cuan-
tias espeeificadas en el ;n'ticnlu O
y en el parral 2 del :uuqnh. R}
o de sustitiir una de das unidiles
detinidas en lox parralos 1y 3l
articulo 26, o amhas, por olrs
wnidades. Sdlo si se produce un
cambia impurtante ¢n sy valo
req) se modificasin esas camins.

2. Eldeposilinio convoca
una conferencia de aevision
cuando o solicite unpie cuiibl
prte, por lo menos, de los Esta-
dus Contrulames.

3. Toda decision de b Con-
ferencia serd mdaptada por nx-
yoriu de dos weicions de los Fista
dus participantes, Bl depusiano
comumicirad fa emmienda o todos
jos Estaddos Comentanies phui ~u
aceplavion y i todas bos Esiidos
sipnatarios del Convenia pani su
iomneion,

2. Toda enntiendi adoptacda
cpmi en vigor ¢l priner daadel
waes abpuiente il e sprpn e el
s de un ano L'mu;uln_» deside sn
eptacivn P dos ecios de b
Eatados Connatanies, Laaepis
cion se clechimd mediame clde
prinibe e i st et 1um|.n.l 4
Ed clevtoen poder debdepositaie

3. Despuds de byesicuda en
Visar de o cnmivid todo s
pade Conliatanie que la hasa
acepiindu rended dereche o aph

can el Coms e cnielade o
s relavtones vorr los Fatadies
Contizimes g e bascn i
Vivide ub depostiano,on el plase
Je e meses vontados desade La



§ 37, ARL. 34

adopuiin de ba einienda, que no
se consideran vbligados por esa
enntkenda,

6. Scentenderd que Lexdo ins-
umento de ratiticacion, acepla-
cion, aprobiacion o adhesidn de-
pusitutdo despuds de Ju entrada en
vipor de una enmienda al pre-
sente Conveniu se aplics al Con-
venio cinnendado |

ArL M, Demncia—1,  To-
do Estado Comrimame podrd de-
nuuciar el presente Conveniu en
cualyuier momemo mediante no-

LEGISLACION MAKINIMA 14

lificavién hecha por escrito al de-
puositario,

2. La deouncin surtird
efectu el primer dia del mes si-
guiente a la expiracion del plazo
de un uio contado desde la fe-
cha en que ba notificacion hay:
sicdu recibivi por el depusitario,
Cuundy en la notificacidn se es-
tablesea un plaze mds lurgo, la
denincio surtitd cleclo o fo ex-
piracién de ese placo, contudo
desde la fecha en que fa notiti-
cacidn haya sido recibida por cf
depusitario,

CONSENSO DE LA CONFERENCIA DE LAS NACIONES
UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO
DE MERCANCIAS

Queda entendido que la res-
pansabilidad ded poneador en vir
d clet presente (lun\'cniu s¢ busa
en el puincipio de s presuncidn
de culpa o neglicencia, Esto sig-

nifica yue. por regla general, la
carga de Lu prueba recae en ¢l
paneador. pero gsee. en cientos ci-
sos. las disposiciones del Conve-
nio moditican exa regla,
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Transportacién Mamtima Mericana

Appendix g
United States Law

-

1) Carriage of Goods by Seas Act, 1836 {COGSAL

Act

af April 16, 1836, chap. 229, 49 Stat, 1207-13, 46 U.5. Code

Appengix 300-15

Bills of lading subject 1o zhapter.

e

ry bill of lading or similar docurment of itle which is evidence of a

contrazt for the carriage of goods by the sea 1o or fraen pons of the Unied

[ -1

1ates. in foreign trade, shall nave eflect subject 10 the prgwvisions of this
chagtar. 46 U S Cooe Appendix 1200

Sect 1 Definitions.

When uyses in (his shapter

{a)

(c)

Appendix

The term "zarner” includes (ne Dwner or the chanerer who enlers mo a
cuniract of camage with a shipper,

i The term “tontrzct O Camwege” zoplies only o contracis of Zaniae

covered Dy & il of lading o any sinwiar Sacument of ile Incntar as
suzh document reidles 14 the carnage of gooas by sea, inciuaing any
will of lading or any similar document as aforesaid ssued ungar of
DUrsaard 10 a chaner party from the moment 3t which such il of lagmg -
or similar Jocument of title reguiates the relat:ons telween a zamef
arvs a nalser of e same

The t1enn "goods” includes goocdt, wares, merchardisa, and anicles of

evefy Kind whalsoever, 2xcept live anumals and argo wiich Dy the
"2 United Stares Law . Pig. 1
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\ . Traniponacien Maruma Mexmand

conract Of SaInage $ Slaled as N camied 04 deck and it AS

~

camed.

(2) The term “snip” means any vesse! used for |he Surmage of gaode by
S5,

le) The lerm "carriage of goodas* covers the period from the time when the
$I0ds &re {0aded on 10 e ume when thev are disgnarged from the
shipn. 45 U S Cooe Appenax 1204

Sect. 2 Duties and rights of zamier.

Subsect to the provisions of sectron 1305 of ths (e uncer every comract
af carriage of pocas by sea. the cariier in retalion o the 13ading. handima,
S1owape. Camage. cusiody. care, ana gischarga of suth 2005 shall Se
SUDRC 10 he MRIPONRICINOS 30d Ladimes Jnd enutled 19 ine rgnis ang
rmmunives set forth in secons 1203 and | 304 of this tille, 45 U.S. Code
Appengix 1302,

Sect 3 Responsibliities ang liabilities of carrier ang ship.

1} Seaworthiness,

Tne carner shall be psund, detere ang ai the beginning ¢ tne vovage, 1o

ererlise Jue dilience 1o, )

{a) Make the ship seaworthy

{b) Prooerly man euuio. ang suosiy the shp,

() Make the nolas, reingeratng ano 230ing cnamoers, anz all other ~ars
o the shig n wniz® goozs are carmes it ang syfe for \her reseston,
tarnage. and preservaton

{2) Cargo,

Appendix "8~ United Siates Law Pag. 2




I

Transporaczion Maritima Wexizana

Tha zarrier shall property and carelully inad, handle, siow cafry. keep,
care [or, any discharge the gaoas carred.

12) Contents of bill,

After recening the goods into his charge the camer, or the master or agent
of the carner shail, on gamand of e stipper issue 10 the shipoer 2 bill of
IRAING Showing amang other things-

ia)

(2

The leading marks necessary for idemrfication of me gobas as the
same are furnished in wrmng by the shpper delore the loadng of such
0Co0s slans, provided Such marks are stamped of DiNeAwse Shown
Gearly uzon e 900as ff uncovared, or on the cases of sowenngs in
wfuch SuUCh §o00s are Zoniained, N suUth 3 Manner 35 sHiour oroinany
reman legidle unil tne end of ine vovage

Either he number of dacxages or pieces. or the Suantily or wegnt as
ine L2k may D& as furnisned inwTiling Dy e Shyepe:

Tne apparent order anc condion of Lthe FooCs: Proviged. That nd
Sarfief, masier. or agert ol the Zarner, $Nall be poungd io slale or Show
in the bill of lading any marks, numoar, Quantity, or wexInt wrech has o
reasonable Qround for SuUSLECing Mol ACRraten: (O (EOreserd the
goods actually received. Of wiuch Fe R2s hag fe ressonatie means o
checking.

~opendix “B” Unite¢ States Law Prg. 3
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14} Bill as & prima facie evidence,

Such a bill of lading shail be prrma facke evidence af he ret:dl Dy e
Carmier ©f the 0305 2§ Nefein J0s3riDed it $3S0rIanTe wilh paragranns [2)
iz). (b). ang (c}, of thes section Proviass, Tha! mng 10 this Shapler SN
ve constued as repealing or linfing the applizauon of any par, ¢ sesucns
§1 10 124 of Titke 49

(5) Guaranty of statements,

Tne smpper shall be deemed Io have guarameed 1o the camer the
azouracy al the time ¢f snioment of the marks, number, guartity, ang
weignd, as tumshad by hwn and the smipper snall noemnify the csmer
zanz! zll loss gamages, snd =xpenses ansing Sroresulling tram
INBSIWaTIes in such particulars The rgm 2F the camm 10 sl noeminy
snall 0 no way Wit his (esponsoeny ang Labillly ynoer the —omtract of
zamage 1o any person gther than the sfipper,

{6 Notice of loss or damage; limitation of actions,

Uniess notice of 0S5 or 3amage and the genersl natre of Sush K055 o
gamage be given n wriung 1o the —artier or his 3gem Al the pant o
disgharge before or at the ume ¢f 1he removal of Lhe goods inld the cusiody
of e person entied 1o achelry Nerco! unsat Tw IonL-act af Lamage,
such remaval shalf be ptme facie evisente ol the uslivery by the zamer 2
e goods as described in the bill of aing H the 0SS Or damage is nal
apparen!, the notioe must be given withen vee days of the asiwvery.,

Suvd notrce of lose or Samage may be encorses upor the recmnx far ine
90038 piven Dy the person (3king geiivery Nereot,

Appendiz “BT Uniec States Law Fag. 4
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The notice in witing Ne&d not be gwen if e Siale of Ine 52038 nas @l ine
temre of thewr receipt been subect of joint survey or inspection,

in anv evont the cartier and the ship snall be aischarged rom all liaomity 1n
rescect of loss of Samag? unless sur 18 Drough! wrilin one year after
gelivery of the gooos or the 031e when the gooas should nave been
cedvered Prowgded That if 2 notce of loss of camage, either apparent or
tonceaied is not given ac provided for in thes secnon, that fac srall not
sHec or prejudice tre neme of e shioper 1o breig suit within one year afte!
re gelivery o the gosdr of the ¢ate when INe goods should have Deen
Gehvered.

in me case ot any actual or apprencnded KISS of Garmage the carmer and
the recever srall Qive all reasonssie faanles o exch other for nspecting
anglaliving the cooos.

(7} "Shipped™ bill of lading.

Alter e Q00ds are icalec the il O1 @IS 16 Le 155uEd oy the camer
masier, ar agent I ine Carner o the smpper srall A tne stupfrer 3G
demanas, bz a "shipped” Dill of ladng Provioed. Trhat d syen gooecs. he
snall surrender the same as against the issue of the “shippad™ bull of tading,
but at the option of the camer such cocument of titke may be noted at the
pan of tupment Dy e carer, masier. ar agent with Me name ¢ names of
ne shio OF SNIDS URON Wil the gIods have baen SNIDLEL and the dale o
Sates of shpment and wnen so noled the same snall tor the prpose o
th1s section De deemed to consitule a “shippec™ bill of 1adTy.

Appenaix “B® Unned Stales Law Pag 5
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{8) Limitation of iiability for negligence.

Any tiause, covenam, of agreement in & tontract of carriage refieving the
carrer or the ship from nakdity for 1255 Of Samage to, a}f";n cannesusr will
the gocds ansing from nealgerce faull o facte N e Sules 3nd
odiigavons provaed i INis SeClion, Of lessenng sucth liabity othervise
than a5 provided in this chaptar, snall 06 null and voud ang of no effect. A
benefit of insurance in favor of the carmer, or wimilar clause. snall be
deemec {0 bé a clause relieving M Zarner [rom liadility, 45 U.S. Code
Agoengir 1323

Sect. 4 Rights and immunities of zamier and ship.
{1} Unseaworthiness,

Nemtner the carrier nor Ihe ship shall oe ligble for logs or Jamage ansing or
resulting from unseawonhiness unkess caused Sy want of cue diligence on
the 2zn of the camier :0 maxe he ship seaworthy, and te secure (Nat the
Stup 18 JIOperly manmed, eguicoed and supdlied 302 10 miaka tha hoids
reiriQerairg NS SO0l chamoers, 3nd all oiner pans of e Stas 10 which
goods are carnied fit ana <afe for thear reception, sarmage anz pr-_-sci'vanan
Hh ac=organce with the Drovesors of paragraph (11 of secoon 1302 of this
tile Wnenevor loss or damage has resuted from unseaworthiness, the
burgen oi proving e exertise of oue ahigsnce srall be on the camier of
otnar persons SAmury ex2mMouon unesy ey secucn.

{2) Uncontrollable causes of loss.

Netiner tne cameer nor e chip enail be respensle for loss o comags
arising of resutling from, )

Appendix “27 Uned States Law Pag §
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{3) Act neglect. or agfaul of the musier, munner p.ol, of the servanis af

" the camer in Me navigation or in the management of the Ship.

(D) Fire. unless Caused by ine scual fault of privity of e samer

(c) Perils, AanQers, ans azzmenus ¢f the $0a OF athef Naviganie walers.

(d) Act of God.

(8) AZt 0t war,

{N} Ad of publc eremies:

() Arres] o reSTAIM Jt pANCeS, MRS or RCO0W, o S2IZwre unger weedl
presess,

{h) Quaramma restgiions:

{i} Azt ot omussion of Ine shmper or cwner of e 0000s. hs agem or
represemalive; i

() Strkes or lockouts or stoopage or restraint of lapor from whatever
T3usE, wnelnet DaMial o percral® Frowmoed  Trat notnung  heren
teraned Snall be consirues 10 reteve a camer from f=sponsioty for
the carfier's own acts,

(k} Riots and cwvil commotions:

'} Savewg o afimmping to save Ine or prooeny o1 sea;

{ml V/asiage in Dub o waight o any cier koss or Samage ansing from
nharent cefecs. aualily. of vice of the gooas,

(n) insutlicency of pacxng

(o) insutficiency of inagequacy of marks:

(p) Latert cefects nol ascoveratie by due aligence. and

1Q; Any ather 2aUse aNSNY wathout 1he 3i0a! faun ang pnvily of e Caimiet
and without the {50t or neQIEs! Of the agents or servarts of The SarMer.
bu Durden of proct shalt be on the person Sammg the beneft of this
€XTEpUON 10 show that neither the actual faull of privity of e carner

nor ine '3ul of neglect of the agents of servamis of ma carrief
Sonthbated o the 1085 or damags

Appendix "B United States Law Pag 7
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Trarsportacion Marilima Mexicana

(3)

4

(%)

Freedom trom negligence,

Tres smipoer shall not be responsible for kass or damage sustaned by the
camier of the sTup ansng o resulteng MOMm Ny Sausl wihow tre 2z taull,

o negled of the shuooer, e agenis. Of ty $8rvams
Deviations.

ANy dEAUON in 53VING Of allemOung 1S Save Ife or prodeny 3t sea. of ay
feascnadle Javialian snall not b6 SeeMac 1S D2 an INtnngement ar Sraasn
St ins cnaoter of of the camrast of cafrage ang Ihe.camer shall nat pe
liave for sny loss or damage resuhing theretrom Provide howewer, That if
the Qeviation is for the purcose ¢f loading of unkading cargo o
passengers i sNall, pNMa 1ale, De regaroed as Lrveasonasie

Amaum of liability; valuvation of cargo

Neftner the cammer nor the sno snall in any svem be or Secome hanle for
any loss or Jamage 10 o M1 Zonnection with me vancponanon of poGdE n
S0 3MouNt exteeang $350 per palane vivl money of e Unneo Siaies,
or i Zase of gOOOs N0l SNEPET iN PACKAQeS, par SJStomary tresgrt unt or
the eauivalem of hal sum i Other curtency. unmss e nalure and value af
SUY 20045 have bean dedared by tho smipper betore shipment and
irsented an the pill of laoing. This geda 3hon, o emtoaipg n he Sl of
129m. shall fe pamz faie evidence Lot shall A1 e canclusee on the
carmer, ) .

By agrzement betwoen the cammior. master. or agerd of the carmer and the
shoper ancthel Mawmum SMour than trat mentioned in tus paragraon
may be fned. Frovaed, That such mamasn snall 1ol be less 1nan the
f:igure avove named. In no evert snall the carnes be Ladbke (3¢ mare than the
amourd of camage aciually sustaned

Aopendux "B” UniteC States Law Pag. 8
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Nenner (he cafrier nor the ship snall be responstie 1n any =ven: ‘or loss or
ar:;magc lo or In connectmn wiih the transponiaton of e oods it the
nature of vaive thereol has been knowingly and fausutentty missiated v
tné shicper in the i 91 wading

16] Inflammable, explosive, or gangerous cargo.

Goods of sn mitammabie, explosive, o gangerous nature la the shipment
vnarec! tha camrier, masief o ggem 9! the carner. has nol consemed ok
kncwlecge of them nawre ang arasier, may At ary ume oetsre aIschrge
be 1anJad at any DIale Or Jdesvoyed of renderec INNeCuous by the camer
withoul Compensation, and the shipper of such goods shall be liadie or 3l
damajes 2n0 expenses airectly 3 narectly atsng oul of of resuting from
such shwpment  any such 30045 shipbed wilth su=h Knowiecgs ang

“zonsert snall become 7 danger 10 the shd or cargo, they may n me
marner ba landed @ any place. ar destroyed o rendered innocuous oy the
zarner without iziiny on the 0an of tne zamcer excent 1o general average.
i any. 45 LS. Cooe Appendix 1204,

Sect. & Surrenaer of nights; increase of liadiiities: chaner parttes; general
average,

A Zarer, shall be ai liventy 10 surtender in whole or in part all o any of this

M3 and gmmunmes of [0 nrease any 3 NS jecpansitiines and

lizoilihes unger i cnapter, prowasa suzh swrenast o Terezse snall oe
- empoged N the bill of :raeing 1ssued 10 the stupper.

The provisions of this chapter st not be applicatie to thaner parties: Hut
i ouls of 1ading are iszud e S3se ©f 8 Shw unoer ¥ crones Dany. they
=nall comply with Ine terms ol I3 Snaster. NCINNG n e =macter snall be
held 10 prevent the sarion N 3 bill of lacng of any lawtu o-rOvisaon

regarding peneral average 46 U.S Cooe Appendix 1305
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Transoormacion Manthma Mexcana

Sect. §.°Special agreement as Lo particular goods.

Notwithstanging tho provesion of secuons 1303 to 1305 of tus tme. a
camer, master ot agent of INe zarrier, ans 3 sheo2r shall 1N reard 1S any
caricular goods D2 At iberly 1 entel MO any agrecmen: i any 12ms &5 10
the responsiaidy 3nd liabilily of the camar tor such gooos, ans as 1o the
rights and wmmarwlies of the camier in respett of such goods, or his
coiigation as 10 sesworthness (S0 far a5 the sipulation [egacging
S&IwONINESS 1S NS SINIArY 10 DUDNT DOuCYy] O the Sare o dingense o1
his servams Of agents n regerd to the lcading handling, Slowags,
camage, cuslody, sare, and aiszharge X the Qooas camed by sea
Prowced, That in this case 0 bill of lading has been or shall be issves and
that 1he 1erms agreed shall be emibodied in & receipt which snall e 3
renn2Qohiadie 0oSaTert and shall Se marves as suwon

Any agresment 50 snlered intu shall nave fuit legal effect Prowoed, That
this section shall A appiy 13 ordnary commeraal shipmenie magde @ the
orcsiriary sourse of trage Dul Only 1o Ofher SNipMents where the charaster of
conZimon of the prepenty 16 be Carned Of the Lrfumslanses \ems  and
oonAbons under whuth the £aMmage is 10 D2 pertormed 306 Sush s
reasonadly 10 justty 3 spetal agreement 46 U S Coae Appenan 1305

Sect 7 Agreement as 1o hiadility prier to loading or after discharge.

Nothing contamned in this chamer snall prevent 3 Zarner or & stusoer ‘rom
enlernng I 3Ny aGreaMON.,  supuwillion, Sonomon,  resetvauon  of
exemptian as 10 the responsibility and iabiiity of the camres or the ship tor
the lass Of JaMans 10 Of in CINNECHON wih Ne Zusioly and care and
nandhing of QOods Jrior 1S ih& ISAMNG 0N AN SUDSHALAN 13 NG AISENaRe
oM Ine SND ONn wrach ING q00as o7t camed Sy sea. 46 LS. Ccoe
Appenoix 1307,
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Transpoartacion Marfima Mexcana

Sect B Rignw and liabilities unaor other previsions.

The provisions of his cnapter shall o gled the rights and obiigations of
the Carner unger the prowvsions of e Sweping Ay, 1215 or under the
prowisians of sectione 175 181 1o 183. anc 1235 1o "38 of tha' Lle or ot
any amenamems Lharalo” or undar the provisions of any siner Snecument
for the time being in force reiating ta the Imtaton of the satility of the
owners of seagoing vessels 4€ U.S. Cote Anpendir 12

Sect. § Discrimination between competing snippers.

Nothing cortained in this chaster snall be canstrued as permitung a
COMMOn Cammes Dy water 10 Jistrennate belween tompeting shippers
Simutanty Dlated o 1M 3ng Srcametanses. sner (&) wih respes: 10 e
RO 0 Jemand and recaiva Diils of lanAing sunpect Lo the sroviscons of tres
Shapier. or (D) when 1ssuing sach bills of o, edhet in the surender of
any of the carrier s righls and innwniles or in Ne iNcrease of any of he
camers responsidilies 3nd habwties purstan 10 sechon “30S of ths ke
Of iZ} M any JNET vy ZrShinned Dy the Tnpong Al 1E16 as amended
45 V.S Code Aopenamr 1305,

Sect 11 Weignt of bulk cargo,

VWhere unger e cusionms of any wade Ine weight of am Sub. carge
nsened mn ihe bill o .aamc @ @ WelIghl JECONAINED Of ASeMed Dy A thrd
pany oiher than the camer of the $Npoet and Ihe 13T AL the wright 1s 50

certained of aczepled is stated in the bill of kading, then, natwithsianding
amythmg in this chapter. the bill of lating shall not be deemed 10 be prma
falie aviGCNCh a0aNst the Zamer af he receict 3t goons ot ihe wRION! $U
inserted in e oill &f ladwg. ang ine ILorasy (hereed Al the hime of
shiomem shall not be deemed 1o have been guaranteed by the shmper, 46
U.S. Code Appendiz 1310,

Auoend:rx "B” Unites Statex Law Pag 11
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! Transporacion MaFuma Mexicana

Sect 12 Liabililies before toading and atter cischarge; effecl on other laws.

Nolhing in s chapier shall be comstrued as suoerseding any part of
seztions 130 1o 196 of ths litle or of any L’ law wheh woull D2
ascazable in the sbsenTz of s Zn2oIEr INSOIDr 2% ey relwe 0 NG
oulies. responsibilites, ang Lanilities of the s or Sarnier prw to the ume
wnen the goods arm Icaded on or after he time they are discharged {rom
the snp. 46 U S. Cooe Appendx 1211

Sect. 12 Scope of chapter; “United Stalec”®; “foreign trage”

“his chapter shall apply 1o all congacts for carriage of goods oy sea to or
trom ports of tha United States in fareign rage As usad in ths chapier the
tarm “Uaned Sates” incluoes s distizs termilones ang possessions. The
1efm Noregn rade” neans ihe transponauon of goods beiween ttw ports of
the Urdted Sates sno pons of faresgn counees, NOtrung in this chapler
snall be heid to apply to comracts fof camage of goods by 563 Detwsan
any pont of lhe United Siates or 1ts possessions. ang any other sort of the
Ui Sa1eS O 1S BOSSELFONS. A10vaed, Apwever That any bill of lading
o: similar document al Mie wnich: 15 cwazsnce of a santras tor the Safmage
of 900Qs Dy 5€a Delween suth pOrts, SILaIming an expxess stalement tha
{4 snall pe subted 1o the provisons of this Chapler, shall be supecied
herelo as fully as f subyed horeto Dy the axpress provisions of thes chapler
Frovned Junher, That every Tl €8 0308 ar Srvatar dccument of itk which
§ SviCEnIe ¢ 3 Lomrys: for the camizge of gopnds oy s£a trom sons at the
Unnec Stales, in foreign trage, shall coman & slgtemery that it snall Aave

eftect subjec! 10 The provisions of this chapter. 46 U.S Code Appendix
1312
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} : Transporizcen Marntima Mexicana

Sect 14 Suspension of provisions by President.

Upon the cenificalion of the Secretary of Commerse that the roresgn
ommeree of tne Uniled States n ils sompetion with tnal of foretgn maions
5 Srejudiced Dy the provisson™d. ar any =4 thom, 2 seoueas 501 1o 305 2!
Uvs Ulle, of Dy taws of any foreign country of coumres relatng 1o the
camage of goods by sea the Presdent of the Unrted Satas may, from fime
. ‘o lume, by prozlamanon suspenz any or zil provisicns of said sections far
Such periods of Iane or indeiintely as may be desigraled n ihe
proctamation The president may 3l any lme resome Suzh suspension of
3310 5eCUDNS, and any DrovISIoNs therect which May NaVE DYen SUSEHENoed
snall thereby be reinsizted and again apply 1o contracss therestter made for
the carrage of goods by sea.
ANy prestamanon of susgension of rescisson of any such suspension shall
tare effect on a aatz named tnerein, whieh =ate snall e Mo less 1RE ten
Jdays from e sswe of the progantaion

Any conrast for the camiage of gooos Dy sed sudjec! to the provsions of
tus chaotr, efedlive during any Derio= when sections 1307 1o 13CE of e
le. o any pan (nered, are suspendec shal! be SubS 14 all eonistane of
law now or nereafier asolicanie to that patt o! sai sechons wruch may
have thus been suspended 45 U.S. Code Appendi 1242

Sect 15. SHective date; retroaztive effect

This “hapter shall take effent ninety days ater Apgnl 16, 1835, but nottung
n s chapter shall apply dunng a period No 1o exceed cne year tollowing
Aonl 16, 1936 lo any contract for tre camage of gooss by seg. made
petore Aonl 16, 193€. nor 1o any il 3t Jlading or seruly Worumem of e
1S50ed whether 021ore of aller such Sae n pursuance af any SuCh Conragy
as aroresaid 45 U S Coge Appenain 1514 )
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08-09-94 DECRETO de Promulgacion del Convenio Internacional sobre
Limitacion de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho
Maritimo, 1976.

Al margen un selio con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos
Mexicanos.- Presidencia de la Reptblica.

CARLOS SALINAS DE GORTARI, PRESIDENTE DE LOS ESTADOS UNIDCS
MEXICANOS, a sus habitantes, sabed:

El dia diecinueve del mes de noviembre del afic de mii novecientos setenta y
seis, se adoptd en la ciudad de Londres, Gran Bretafia, el Convenio
Internacional sobre Limitacién de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones
de Derecho Maritimo, 1976, segun texto y forma en espafol que constan en la
copia certificada adjunta.

El citado Convenio fue aprobado por la Céamara de Senadores del H. Congreso
de la Unidn, el dia trece del mes de diciembre del afio de mil novecientos
noventa y tres, segdn Decrelo publicado en el Diario Oficial de ta Federacion el
dia diecisiete del mes de enero del afio de mil novecientos noventa y cuatro.

El instrumento de adhesién, firmado por mi, el dia veinticinco del mes de marzo
del afic de mil novecientos noventa y cuatro, fue depositado ante el Secretario
General de la Organizacion Maritima Intemacional, el dia trece del mes de mayo
del propio afo.

Por lo tanto, para su debida observancia, en cumplimiento de |o dispuesto en la
Fraccién Primera del Articulo Ochenta y Nueve de la Constitucién Politica de los
Estados Unidos Mexicanocs, promulgo el presente Decreto, en la residencia del
Poder Ejecutivo Federal, en la Ciudad de México, Distrito Federal, el dia primero
del mes de agosto del afo de mil novecientos noventa y cuatro.- Carlos Salinas
de Gortari.- Ruabrica.- El Secretario de Relaciones Exteriores.- Manuel Tello.

EL EMBAJADOR ANDRES ROZENTAL, SUBSECRETARIO "A* BE
RELACIONES EXTERIORES,

CERTIFICA:

Que en los archivos de esta Secretaria obra copia certtificada del Convenio
sobre Limitacién de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho
Maritimo, 1976, adoptado en Londres, el dia diecinueve del mes de noviembre
del afio de mil novecientos setenta y seis, cuyo texto y forma en espafol son los
siguientes:

CONVENIO SOBRE LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD NACIDA DE
RECLAMACIONES DE DERECHO MARITIMO, 1976

Los Estados Partes en el presente Convenio,

CONSIDERANDO que es deseable establecer de comun acuerdo reglas
uniformes relativas a la limitacién de la responsabilidad nacida de reclamaciones
de derecho maritimo.

DECIDEN concertar un Convenio conducente a dicho fin y convienen:

CAPITULQO | - EL DERECHO DE LIMITACION
Articulo 1
Personas con derecho a la limitacién de responsabilidad




1. Los propietarios de buques y los salvadores, tal como se les define a
continuacion, podran limitar la responsabilidad nacida de las reclamacicnes que
se enumeran en el Articulo 2, acogiéndose a las disposiciones del presente
Convenio,

2. Por propietario se entendera el propietario, el fletador, el gestor naval y el
armador de un bugue de navegacion maritima.

3. Por salvador se entendera toda persona que preste servicios directamente
relacionados con operaciones de auxilio o salvamento. Figurardn también entre
estas operaciones aguellas a que se hace referencia en los apartados d), &) y f)
del pérrafo 1 del Articulo 2.

4. Si se promueven cualesquiera de las reclamaciones enunciadas en el Articulo
2 contra cualquier persona de cuyas acciones, omisiones o negligencia sean
respensables el propietario o &l salvador, esa persona podra invocar el derecho
de limitacién de la responsabilidad estipulado en el presente Convenio.

5. En el presente Convenio, la responsabilidad del propietario de un buque
comprenderd la responsabilidad nacida de una accién incoada contra e! bugue
mismo.

6. Todo asegurador de la responsabilidad por reclamaciones que estén sujetas
a limitacién de conformidad con las reglas del presente Convenio tendra
derecho a gozar de Ios privilegios del Convenio en la misma medida que el
asegurado.

7. El hecho de invocar la limitacion de responsabilidad no constituird una
admision de responsabilidad.

Articulo 2

Reclamaciones sujetas a limitacion

1. A reserva de lo dispuesto en los Articulos 3 y 4, estaran sujetas a limitacion
las reclamaciones enumeradas a continuacion, sean cuales fueren los
supuestos de responsabilidad:

a) reclamaciones relacionadas con muerte, lesiones corporales, pérdidas o
darios sufridos en las cosas (incluidos dafios a obras portuarias, darsenas, vias
navegables y ayudas a la navegacién), que se hayan producido a bordo o estén
directamente vinculados con la explotacién de! bugue o con operaciones de
auxilio o salvamento, y los perjuicios derivados de cualquiera de esas causas;
b) reclamaciones relacionadas con perjuicios derivados de retrasos en el
transperte por mar de la carga, los pasajeros o el equipaje de éstos;

c) reclamaciones relacionadas con otros perjuicios derivados de la violacién
de derechos que no sean contractuales, irrogados en directa vinculacion con la
explotacién del buque o con operaciones de auxilio o salvamento;

d) reclamaciones relacionadas con la puesta a flote, remocion, destruccion o
eliminacidn de la peligrosidad de un bugue hundido, naufragado, varado o
abandonado, con inclusion de todo lo que esté o haya estado a bordo de tal
buque;

e)  reclamaciones relacionadas con la remecién o la destruccion del
cargamento del buque o la eliminacién de la peligrosidad de dicho cargamento;
f) reclamaciones promovidas por una persona que no sea la persona
responsable, relacionadas con las medidas tomadas a fin de evitar o aminorar
los perjuicios respecto de los cuales la persona responsable pueda limitar su
responsabilidad de conformidad con lo dispuesto en el presente Convenio, y los




ocasienados ulteriormeénte por tales medidas.

2. Las reclamaciones establecidas en el parrafo 1 estaran sujetas a limiacion de
responsabilidad aun cuando sean promovidas por via de recursc o a fines de
indemnizacién, en régimen contractual o de otra indole. Sin embargo, las
reclamaciones promovidas de conformidad con lo dispuesto en los apartadoes d),
e) y f) del parrafo 1 no eslaran sujetas a limitaciéon de responsabilidad en la
medida en que guarden relacién con una remuneracion concertada por contrato
con la persona responsable.

Arliculo 3

Reclamaciones que no pueden ser objeto de limitacion

Las reglas del presente Convenio no serén de aplicacion en los casos de:

a) reclamaciones relacionadas con operaciones de auxilio o salvamento o
con contribucion a fa averia gruesa;

b) reclamaciones relacionadas con dafios resultantes de la contaminacion
ocasionada por hidrocarburos, en el sentido que se da a tales danos en el
Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafios causados por la
contaminacién de las aguas del mar por hidrocarburos, del 29 de noviembre de
1969, y en toda enmienda o Protocolo correspondiente al mismo que esté en
vigor,

c) reclamaciones sujetas a lo dispuesto en cualquier Convenio internacional
o legislacion nacicnal que rijan o prehiban la limitacién de la responsabilidad por
danos nucleares;

d) reclamaciones contra el propietario de un buque nuclear relacionadas con
danos nucleares;

e) reclamaciones promovidas por los empleados del propietario o del
salvador cuyo cometido guarde relacién con el buque o con las operaciones de
auxilio o salvamento, y las reclamaciones promovidas por los herederos de
aquéllos o por personas a su cargo u otras que tengan derecho a promoverlas
si, en virtud de la ley que regule el contrato de servicio concertado entre el
propietario del bugque o el salvador y dichos empleados, ef propietario o el
salvador no tienen derecho a limitar su responsabilidad respecte de dichas
reclamaciones o si la mencionada ley sélo les permite limitar su responsabilidad
a una cuantia que sea superior a la estipulada en el Articulo 6.

Articulo 4

Conducta que excluye el derecho a la limitacién

La persona responsable no tendrd derecho a limitar su responsabilidad si se
prueba que el perjuicio fue ocasionade por una accién o una omisién suyas y
que incurrid en éstas con intencién de causar ese perjuicio, o bien
temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originaria tal perjuicio,
Articulo 5

Reconvenciones

Cuando una persona con derecho a limitacion de responsabilidad en virtud de
las reglas del presente Convenio pueda hacer valer frente al titular de una
reclamacion otra reclamacién originada por el mismo acontecimiento, se
contrapendran las cuantias de ambas reclamaciones, y lo dispuesto en el
presente Convenio sera aplicable solamente a la diferencia que pueda haber,
CAPITULO 11 - LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD

Articulo 6




Limites generales
1. Los limites de responsabilidad para reclamaciones gue, siendo distintas de
las mencionadas en el Articulo 7, surjan en cada caso concreto, se calcularan
con arreglo a los siguientes valores:
a) respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones
corporales,
i) 333.000 unidades de cuenta para bugues cuyo arqueo no exceda de 500
toneladas;
ii) para bugues cuye arquec exceda de ese limite, la cuantia que a
continuacion se indica en cada caso mas la citada en el inciso i)

de 501 a 3.000 toneladas, 500 unidades de cuenta por tonelada,

de 3.001 a 30.000 toneladas, 333 unidades de cuenta por tonelada;

de 30.001 a 70.000 toneladas, 250 unidades de cuenta por tonelada; y

por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 167 unidades de
cuenta;
b} respecto de toda otra reclamacién,
i) 167.000 unidades de cuenta para buques cuyo arguec no exceda de 500
toneladas;
ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a
continuacién se indica en cada caso mas la citada en el inciso i);

de 501 a 30.000 toneladas, 167 unidades de cuenta por tonelada;

de 30.001 a 70.000 toneladas, 125 unidades de cuenta por tonelada; y

por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas, 83 unidades de
cuenta.
2. Si la cuantia calculada de conformidad con el parrafo 1 a) no basta para
satisfacer en su totalidad las reclamaciones mencionadas en él, se podra
disporer de la cuantia calculada de conformidad con el parrafo 1 b) para saldar
la diferencia impagada de las reclamaciones mencionadas en el parrafo 1 a), y
esa diferencia tendra la misma prelacién que las reclamaciones mencionadas en
el parrafo 1 b).
3. No obstante, sin perjuicio de ejercer el derecho a las reclamaciones
relacionadas con muerte ¢ lesiones corporales de conformidad con lo dispuesto
en el parrafo 2, todo Estado Parte podra estipular en su legislacién nacional que
las reclamacicnes relacionadas con dafios a obras porluarias, darsenas, vias
navegables y ayudas a la navegacidn tengan, en relacién con las otras
reclamacicnes mencionadas en el parrafo 1 b), la prefacién que establezca esa
legislacion.
4. Los limites de responsabilidad aplicables al salvador que no opere desde un
buque o al salvador que opere exclusivamente en el buque al cual o en relacién
con el cual esté prestando servicios de auxilio ¢ salvamento, se caicularan sobre
la base de un arqueo de 1.500 toneiadas.
5. A los fines del presente Convenio, por arqueo del buque se entendera el
arqueo bruto calculado de conformidad con las Reglas que figuran en el Anexo |
de! Convenio internacional sobre arqueo de bugues, 1969.
Articulo 7
Limite para las reclamaciones vinculadas a pasajeros
1. Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones
corporales de los pasajeros de un buque surgidas en cada caso concreto, el




limite de responsabilidad del propietario de éste serd una cantidad de 46.666
unidades de cuenta multiplicada por el nimero de pasajeros que el buque esté
autorizado a transportar de conformidad con el certificado del mismo, que no
exceda de 25 milicnes de unidades de cuenta.

2. A los fines del presente Articulo, por "reclamaciones relacionadas con muerte
o lesiones corporales de los pasajeros de un buque" se entendera toda
reclamacion promovida por cualquiera de las personas transportadas en dicho
bugue o en nombre de ellas que viaje:

a) en virtud de un contrato de transporte de pasajeros, o,

b) con el consentimiento del transportista, acompafiando a un vehiculo o a
animales vivos amparados por un contrato de transporte de mercancias.
Articulo 8

Unidad de cuenta

1. La unidad de cuenta a que se hace referencia en los Articulos 6 y 7 es el
Derecho Especial de Giro tal como esté ha sido definido por el Foende Monetario
Internacional. Las cuantias a que se hace referencia en los Articutos 6 y 7 se
convertiran en moneda nacional de! Estado en gue se invoque la limitacién, de
acuerdo con el valor oficial de la moneda en la fecha en que haya sido
constituido el fondo para la limitacién, se efectde el pago o se constituya la
fianza que, de conformidad con la ley de ese Estado, sea equivalente a tal pago.
Con respecto al Derecho Especial de Giro, el valor de la moneda nacional de un
Estade Parte que sea miembre del Fondo Monetario Internacional se calculara
por el método de evaluacién efectivamente aplicado en la fecha en que se trate
por el Fondo Monetario Internacional a sus operaciones y transaccionas. Con
respecto al Derecho Especial de Giro, el valor de Ja moneda nacional de un
Estado Parte que no sea miembro del Fondo Monetario Internacional se
calculara del medo que determine dicho Estado Parte.

2. No obstante, los Estados que no sean miembros de! Fondo Monetario
Internacional y cuya ley no permita aplicar fas disposiciones del parrafo 1
podran, cuando se produzca la firma sin reserva en cuanto a ratificacion,
aceptacién o aprobacién, o cuando se produzcan la ratificacién, la aceptacion, la
aprobacion o la adhesidn, o en cualguier momento posterior, declarar que los
limites de responsabilidad estipulados en_ el presente Convenio aplicables en los
territorios de aquéllos se fijaran de la forma siguiente:

a) respecto del Articulo 6 1 a), en una cuantia de:

i) 5 millones de unidades monetarias para buques cuyo argueo no exceda
de 500 toneladas;

iy para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a

continuacién se indica en cada caso mas la citada en el inciso i):
de 501 a 3.000 toneladas, 7.500 unidades monetarias por tonefada;
de 3.001 a 30.000 toneladas, 5.000 unidades monetarias por tonelada;
de 30.001 a 70.000 toneladas, 3.750 unidades monetarias por tonelada; y
por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas,
2.500 unidades monetarias; y
) respecto del Articuio 6 1 b), en una cuantia de:
i) 2 millenes y medio de unidades monetarias para buques cuyo arqueo no
exceda de 500 toneladas;
ii) para bugues cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a




continuacion se indicd en cada caso més la citada en el inciso i):

de 501 a 30.000 toneladas, 2.500 unidades monetarias por lonelada;

de 30.001 a 70.000 toneladas, 1.850 unidades monetarias por tonelada; y

por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas,

1.250 unidades monetarias; y
c} respecto del Aticulo 7 1, en una cantidad de 700.000 unidades
monetarias multiplicada por el numero de pasajeros que el buque esté
autorizado a transportar de conformidad con el certificado del mismo, que no
exceda de 375 millones de unidades monetarias.
Los parrafos 2 y 3 del Articulo 6 son de aplicacién por tanto a los apartados a) y
b) de! presente parrafo,
3. La unidad monetaria a que se hace referencia en el parrafo 2 corresponde a
sesenta y cinco miligramos y medio de oro de novecientas milésimas. La
conversién a la moneda nacional de las cuantias a que se hace referencia en el
parrafo 2 se efectuara de acuerdo con la legislacién del Estado interesado.
4. El célculo a que se hace referencia en la tiftima frase del parrafo 1 yla
conversion mencionada en el parrafo 3 se efectuaran de modo que, en la
medida de lo posible, expresen en la moneda nacional del Estado Pare las
cuantias a que se hace referencia en los Articulos 6 y 7 dandoles el mismo valor
real que en dichos Articulos se expresa en unidades de cuenta. Los Estados
Partes informaran al depositario de cudl fue el método de célculo seguido de
conformidad con lo dispuesto en el parrafo 1, o bien el resultado de la
conversion establecida en el parrafo 3, seglin sea el caso, en el momento en
que se produzca la firma sin reserva en cuanto a ratificacion, aceptacion o
aprobacién, o al depositar el instrumento a que hace referencia el Articulo 16, y
cuando se reqgistre un cambio en el método de calculo o en las caracteristicas de
la conversién.
Articulo 2@
Acumulacion de reclamaciones
1. Los limites de responsabilidad determinados de acuerdo con el Articulo 6§ se
aplicaran al total de las reclamaciones surgidas en cada caso congcreto:
a) contra la persona o las personas mencionadas en el Articulo 1 2 y contra
cualquier otra persona de cuyas acciones, omisiones o negligencia sean
aquéllas responsables;
b) contra el propietaric de un buque que preste servicios de auxilio o
salvamento desde ese buque y el salvador o los salvadores que operen desde
dicho buque y cualquier ofra persona de cuyas acciones, omisiones o
negligencia sean aquéllos responsables; o
c) contra el salvador o los salvadores que no operen desde un buque o que
operen exclusivamente en el buque al cual o en relacién con el cual se estén
prestando los servicios de auxilio o salvamento, y cualquier otra persona de
cuyas acciones, omisiones o negligencia sean aquéllos responsables.
2. Los limites de responsabilidad determinados de conformidad con lo dispuesto
en el Articulo 7 se aplicaran al total de las reclamaciones regidas por dicho
Articulo que puedan surgir en cada caso concreto contra la persona o las
personas mencionadas en el Articulo 1 2 respecto del buque a que se hace
referencia en el Articulo 7, y cualguier otra persona de cuyas acciones,
omisiones o negligencia sean aquéllas responsables.




Articulo 10

Limitacién de la responsabilidad sin constitucién de fondo de limitacion

1. Se podra invocar la limitacion de la responsabilidad aun cuando no haya sido
constituido el fondo de limitacién mencionado en el Articulo 11. No obstante, un
Estado Parte podra disponer en su legislacion nacional que cuando ante sus
tribunales se incoe una accién tendente a hacer valer una reclamacion sujeta a
limitacion, la persona responsable sélo pueda invocar el derecho a limitar su
responsabilidad si se ha constituido un fondo de limitacién de conformidad con
las disposiciones del presente Convenio o si dicho fondo se constituye al invocar
el derecho a limitar {a responsabilidad.

2. Cuando se invoque la limitacion de responsabilidad sin previa constitucion de
un fondo de limitacién, seran aplicables las disposiciones del Articuio 12.

3. Las cuestiones de procedimiento que puedan surgir en la aplicacién de lo
dispuesto en el presente Articulo seran dirimidas de conformidad con la
legistacién nacional del Estado Parte en el cual se incoe la accién.

CAPITULO Ill -EL FONDOC DE LIMITACION

Articulo 11

Constitucion del fondo

1. Toda persona presuntamente responsable podra constituir un fondo ante el
tribunal u otra autoridad competente en cualquier Estado Parte en el que se
haya iniciado la actuacion respecto de reclamaciones sujetas a limitacion.
Integrara dicho fondo ta suma de las cantidades que entre las establecidas en
los Articulos 6 y 7 sean aplicables a reclamaciones en relacién con las cuales
esa persona pueda ser responsable, junto con los intereses correspondientes
devengados desde la fecha de! acontecimiento que originé la responsabilidad
hasta la fecha de constitucidon del fondo. El fondo asi constituido sélo podra
utilizarse para satisfacer las reclamaciones respecto de las cuales se pueda
invocar la limitacién de responsabilidad.

2. El fondo podra ser constituido depositando la suma ¢ aportando una garantia
que resulte aceptable con arreglo a la legislacién del Estado Parte o en que
aquél sea constituido y que el tribunal u otra autoridad competente considere
suficiente.

3. El fondo constituido por una de las personas mencionadas en los apartados
a), b} y ¢) del parrafo 1 del Articulo 9 o en el parrafo 2 de este mismo Articulo se
entendera constituido por todas las personas mencionadas en dichos apartados
o parrafo.

Articulo 12

Distribucién del fondo

1. A reserva de lo dispuesto en los parrafos 1, 2 y 3 del Articulo 6 y en el Articulo
7, el fondo sera distribuido entre los reclamantes en proporcion a la cuantia de
las reclamaciones que respectivamente les hayan sido reconocidas como
imputables al fondo.

2. Si, antes de que se distribuya el fondo, la persona responsable, o su
asegurador, ha satisfecho una reclamacién imputable al fondo, dicha persona se
subrogard, hasta la totalidad del importe pagado, en los derechos que la
persona indemnizada habria disfrutado en virtud del presente Convenio.

3. El derecho de subrogacion estipulado en el parrafo 2 podra ser ejercitade
también por personas que no sean las alli mencionadas por lo que respecta a




cualquier cantidad por ellas pagadas en concepto de indemnizacion, pero
solamente en la medida en que la legislacion nacional aplicable permita tal
subrogacion.

4. Cuando la persona responsable o cualquier otra demuestre que puede estar
obligada a pagar, en fecha posterior, la totalidad o parte de la indemnizacion con
respecto a la cual tal persona habria podido ejercitar el derecho de subrogacién
que confieren los parrafos 2 y 3 si se hubiera pagado la indemnizacion antes de
la distribucidn del fondo, el tribunal o cualquier otra autoridad competente del
Estado en que se constituyo el fondo podra ordenar que se reserve
provisionalmente una cantidad suficiente para que tal persona pueda, en la

fecha posterior de que se trate, hace valer su reclamacidn contra el fondo.
Articulo 13

Acciones excluidas

1. Cuando se haya constituido un fondo de limitacién de conformidad con lo
dispuesto en el Articulo 11, ninguna persena que haya promovido una
reclamacién imputable al fondo podra ejercitar derecho alguno relacionado con
tal reclamacion haciéndolo valer contra otros bienes de la persona que haya
constituido el fondo o en cuyo nombre fue aquél constituido.

2. Tras la constitucion de un fondo de limitacién de conformidad con lo dispuesto
en el Articulo 11, todo buque o cualesquiera otros bienes pertenecientes a una
persona en nombre de la cual haya sido constituide el fondo, o cualquier fianza
depositada a ese efecto, que hayan sido embargados o secuestrados dentro de
fa jurisdiccion de un Estade Parte para responder de una rectamacion que
quepa promover contra tal fondo, podran quedar liberados mediante
levantamiento ordenado por el tribunal u otra autoridad competente de dicho
Estado. No obslante, el levantamiento se ordenara desde luego si el fondo de
limitacién ha sido censtituido:

a) en el pueno en que se produjo el acontecimiento o, si se produjo fuera de
puerto, en el primer puerto en que después se haga escala; o
b) en el puerto de desembarco respecto de las reclamaciones relacionadas

con muerte o lesiones corporales; o

c) en el puerto de descarga respecto de danos inferidos al cargamento; o
d) en el Estado en que se efectde el embargo.

3. Lo dispuesto en los parratos 1y 2 serd de aplicacion solamente si el
reclamante puede promover su reclamacion contra el fondo de limitacién ante el

tribunal que administre dicho fondo y éste se halla realmente disponible y es
libremente transferible.

Articulo 14

Legislacion aplicable

A reserva de lo dispuesto en el presente Capitulo, las reglas relativas a la
constituctén y distribucion del fondo de limitacion y todas las reglas de
procedimiento aplicables al respecto estaran a su vez regidas por la legislacién
del Estado Parte en que se constituya el fondo.

CAPITULO IV - AMBITO DE APLICACION

Articulo 15

1. El presente Convenio sera aplicable siempre que cualquiera de las personas
a que se hace referencia en el Articulo 1 trate de limitar su responsabilidad ante
un tribunal de un Estado Parte o trate de consequir el levantamiento del




embargo de un buque o de olros bienes o la devolucién de cualquier fianza
depositada dentro de la jurisdiccion de dicho Estado. No obstante, todo Estado
Parte podra excluir total o parcialmente de la aplicacién del presente Convenio a
cualquiera de las personas a que se hace referencia en el Articulo 1 que en el
momento en que se invoquen las reglas del presente Convenio ante los
tribunales del Estado de que se trate no tenga su residencia habitual en un
Estado Parte o no tenga su sede comercial en un Estado Parte, o bien a
cualquier buque respecto del cual se invoque el derecho a la limilacion de
responsabilidad o se trate de conseguir el levantamiento del embargo y gue en
el momento citado no enarbole el pabellén de un Estado Parte.

2. Todo Estado Parte podra regular mediante disposiciones expresas de su
legislacién nacional el sistema de limitacion de responsabilidad aplicable a los
buques que sean:

a) de conformidad con la legislacién del Estado de que se trate, buques
destinados a vias navegables interiores;

b) bugques de arqueo inferior a 300 toneladas.

El Estado Parte que opte por hacer uso de la facultad estipulada en el presente
parrafo notificara al depositario cudles son los limites de responsabilidad
adoptados en su legislacién nacional o bien el hecho de que no existen tales
limites.

3. Todo Estado Parte podra regular mediante disposiciones expresas de su
legislacidn nacional el sistema de limitacion de responsabilidad aplicable a las
reclamaciones surgidas en casos en que no se vean afectados en medo alguno
intereses de personas que sean subditos de otros Estados Partes.

4. Los tribunales de un Estado Parte no aplicaran el presente Convenio a
buques construidos o adaptados para la realizacién de operaciones de
perforacion y utilizados en ellas:

a} si ese Estado ha fijado, de conformidad con su legislacion nacional, un
limite de respensabilidad superior al que de otro modo regiria segun lo
estipulado en el Articulo 6; o

b) si ese Estado se ha constituido en Parte en un Convenio internacional
que regule el sistema de responsabilidad respecto de tales buques.

En los casos en gue sea de aplicacidn el apartado a), el Estado Parte informara
de elio al depositario.

5. El presente Convenio no serd aplicable a:

a) vehiculos de sustentacion neumatica,

b} plataformas flotantes construidas para la exploracion o la explotacion de
los recursos naturales de los fondos marinos o del subsuelo de éstos.
CAPITULO V - CLAUSULAS FINALES

Articulo 16

Firma, ratificacion y adhesién

1. El presente Convenio estara abierto a la firma, para todos los Estados, en la
sede de la Organizacién Consultiva Maritima Intergubemamental (en adelante
llamada "la Organizacion®) del 1 de febrero de 1977 al 31 de diciembre de 1977,
y a partir de esta segunda fecha seguira abierto a efectos de adhesion.

2. Todos los Estados podran constituirse en Partes en el presente Convenio
mediante:

a) firma sin reserva en cuanto a ratificacion, aceptacion o aprebacion; o




b} firma a reserva de ratificacién, aceptacién o aprobacion, seguida de
ratificacion, aceptacién o aprobacion; o

c) adhesion.

3. La ratificacién, aceptacion, aprobacion o adhesién se efectuaran depositando
el oportuno instrumento oficial ante el Secretario General de la Organizacion (en
adelante llamado "el Secretario General®).

Articulo 17

Entrada en vigor

1. El presente Convenio entrara en vigor el dia primero del mes inmediatamente
posterior al afio siguiente a la fecha en que doce Estados lo hayan firmado sin
reserva en cuanto a ratificacion, aceptacion o aprobacion, o hayan depositado
los instrumentos requeridos a fines de ratificacion, aceptacion, aprobacién o
adhesion.

2. Para todo Estado que deposite un instrumento de ratificacién, aceptacion,
aprobacion o adhesion respecto del presente Convenio o que firme éste sin
reserva en cuanto a ratificacién, aceptacién o aprobacion, una vez se hayan
cumplido los requisitos necesarios para que entre en vigor pero antes de la
fecha de entrada en viger, la ratificacion, aceptacidn, aprobacion o adhesién, o
la firma sin reserva en cuanlo a ratificacién, aceptacion o aprobacién, suriran
efecto en la fecha de entrada en vigor del Convenio o el dia primero del mes
que suceda al nonagésimo dia siguiente a la fecha en que se firme el Convenio
o se deposite el instrumento, si ésta es posterior.

3. Para todo Estado que ulteriormente se constituya en Parte en el presente
Convenio, éste entrara en vigor el dia primero del mes que suceda a la
expiracion de un plazo de noventa dias después de la fecha en que el Estado de
que se trate haya depositado su instrumento.

4. Respecto de las relaciones que hayan de mediar entre Estados que ratifiquen,
acepten o aprueben el presente Convenio o se adhieran a él, el Convenio
reemplazara y dejara sin efecto al Convenio internacional relativo a la limitacién
de la responsabilidad de los propietarios de bugues que naveguen por alla mar,
1957, hecho en Bruselas el 10 de octubre de 1957, y al Convenio internacional
para la unificacién de ciertas reglas concemnientes a la limitacion de la
responsabilidad de los propietarios de buques, firmado en Bruselas el 25 de
agosto de 1924,

Articulo 18

Reservas

1. Todo Estado, en el momento en que se produzcan la firma, la ratificacién, la
aceptacidn, la aprobacidn o la adhesién, podra reservarse el derecho a excluir la
aplicacién de los apartados d) y &) del parrafo 1 del Articulo 2. No se admitira
ninguna otra reserva en relacién con las dispesiciones de fondo del presente
Convenio.

2. Las reservas hechas en el momento de la firma deberan ser confirmadas al
tiempo de producirse la ratificacion, la aceptacién o ia aprobacion.

3. Todo Estado que haya hecho una reserva respecto del presente Convenio
podra anularla en cualquier momento mediante una notificacion dirigida al
Secretario General. Tal anulacién surtira efecto en la fecha en que se reciba la
notificacidn. Si en la notificacién se manifiesta que la anulacion de una reserva
debe surtir efecto en la fecha concreta que alli se indique, y ésta es posterior a




la fecha en que el Secretario General reciba la notificacién, la anulacidn suntira
efecto en dicha fecha posterior.

Articulo 19

Denuncia

t. El presente Convenio podra ser denunciado por un Estado Parte en cualquier
momento, transcurrido un afio desde la fecha en que el Convenio haya entrado
en vigor para dicho Estado.

2. L.a denuncia se efectuara depositando un instrumento al efecto ante el
Secretario General.

3. La denuncia surtird efecto el dia primero del mes inmediatamente posterior a
la expiracion del afo siguiente a la fecha en que se depositd el instrumento, o
transcurrido cualquier otro plazo mas largo que pueda ser fijado en dicho
instrumento.

Articulo 20

Revisidn y enmienda

1. La Organizacién podra convocar la oportuna conferencia para revisar o
enmendar el presente Convenio.

2. A peticion de un tercio cuande menos de las Partes en el Convenio, la
Organizacién convocara una conferencia de los Estados Partes para revisar o
enmendar el Convenio.

3. Despues de ia fecha de entrada en vigor de una enmienda al presente
Convenio, todo instrumente de raltificacion, aceptacion, aprobacién o adhesién
que sea depositade serd considerado como de aplicacién al Convenio
enmendado, a menos que en el instrumento se declare explicitamente la
intencién contraria.

Articulo 21

Revision de las cuantias de limitacién y de la unidad de cuenta o de la unidad
monetaria

1. No obstante las disposiciones del Articulo 20, la Organizacion, de
conformidad con los parrafos 2 y 3 del presente Articule, convocara una
conferencia cuyo solo objeto sea modificar las cuantias fijadas en los Articulos
6, 7 y B 2, o sustituir una de las dos unidades definidas en los parrafos 1 y 2 del
Anrticule 8, o ambas, por otras unidades. Sd6lo si se produce un cambio de
caonsideracion en su valor real se modificaran esas cuantias.

2. La Organizacion convocara una conferencia de esta indole a peticién de un
cuarto cuando menos de tos Estados Partes.

3. Para tomar la decision de modificar las cuantias o de sustituir las unidades
por otras unidades de cuenta se necesitard una mayoria de dos tercios de los
Estados Partes presentes y votantes en la conferencia.

4, Todo Estado que deposite su instrumento de ratificacion, aceptacion o
aprobacion del Convenio, o de adhesion a éste, con posterioridad a la entrada
en vigor de una enmienda, dara aplicacién al Convenio enmendado.

Articulo 22

Depositario

1. El presente Convenio sera depositado ante el Secretario General.

2. Ef Secretario General:

a) remitird ejemplares auténticos del presente Convenio, debidamente
certificados, a todos los Estados que fueron invitados a asistir a la Conferencia




sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho
maritimo y a cualquier otro Estado que se haya adherido al Convenio;

b} informara a todos los Estados que hayan firmado el presente Convenio o
se hayan adherido al mismo, de: _
i} cada nueva firma y cada depdsilo de instrumento que se vayan

produciendo, con cualquier reserva que pueda acompafiarlos, y de la fecha en
que se produzcan;

ii) la fecha de entrada en vigor del presente Convenio y de toda enmienda al
mismo;

iii) toda denuncia det presente Convenio y de la fecha en que tal denuncia
surta efecto;

iv) toda enmienda aprobada de conformidad con lo dispuesta en los
Articulos 20 0 21;

v) toda comunicacion que haga precisa cualquiera de ios Articulos del
presente Convenio.

3. Coincidiendo con la entrada en vigor del presente Convenio el Secretario
General remitira un ejemplar auténtico del mismo, debidamente certificado, a la
Secretaria de las Naciones Unidas a fines de registro y publicacion, de
conformidad con el Articulo 102 de la Carta de las Naciones Unidas.

Articulo 23

Idiomas

El presente Convenio esta redactado en un solo original en los idiomas espariol,
francés, inglés y rusc, y cada uno de los textos tendra la misma autenticidad.
HECHO EN LONDRES el dia diecinueve de noviembre de mil novecientos
setenta y seis.

EN FE DE LO CUAL los infrasctitos, debidamente autorizados al efecto, firman
el presente Convenio.

La presente es copia fiel y completa en espafiol del Convenio sobre Limitacién
de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo, 1978,
adoptado en Londres, el dia diecinueve del mes de noviembre del afio de mil
novecientos setenta y seis.

Extiendo la presente, en veintilin paginas Utiles, en la Ciudad de Méxice, Distrito
Federal, a los siete dias del mes de julio del afio de mil novecientos noventa y
cuatro, a fin de incorperarla al Decrete de Promulgacién respective.- Conste. -
Rubrica.
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TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA

SILL OF LADING

CONDITIONS. All agreements of freight engagerents no: expressly mentioned herein and relating 1o the shipmen: o
ine £232s are supersened by tus bill of lading ang ali its 1emms wnather written types siamoed of annle are aczante:
anc agreed Dy he merchant to be pinding as f signed Sy the mercnant, any iocal cusoms or DhvileCE G I0E convary
notwithgianding. ’

The titles of articles in this bill of lading have been printed for the canvenience of shippers only and such titles shall no:
be considered binding for the purposes of consinuing or interpreting any clause and/or terms and of word.

DZFINITIONS. *Carier’ means the party nameg on the ‘ace of this dazumen: as peing tne camar o any sarsan
desmec 1o be the carrier under any applicable imernational convenuon of Aatonal law.

*Mercnant” includes the shipper, hoider, tonsignes, receiver of the 90005 Or any person owning of entlled - 1o
possession of the goods or of this bill of lading and anyone acting on benalf of any such person firm or Sampany,

“500gs” means the zargo accepted from the shipper and includes any continer nat supplied Yy or on benalf of the
carner, .

~Coniainer” inciuaes any coniainer, traier, transpanabie, iank, fat or pallet or any similar amaie of transpan uses o
consoliaate gooas.- -

“Carriage” means the whole of the cperations and services underiaken by the camer in respect of the geods.

“Combined Transpor” as used herein refers 1o this contraz of tamiage when i covers the camiage of (he 32035 fram

the piace of receint from the merchant 1 the Flace of oeiivery to the merchant by tne =amer ang by ane O more
unceriying camers,

“Underlying Carrier” includes any water, i, ™eI0r, air or other carrier utifized Yy the camier for any part of the
wranspanation of the shipment covered by this compined bill of tading,

"Pon to Port Shioment” anses when the camiage calied for by s Sill of lading 15 not zambined ransport.
“Freignt” inzludes all charges payable 1o the carmer in azorcance with the applizable wanf.

“Hague Rules’ means the provisions of the Intemational Convention of Unification of Cenain Rules relating to Bills of
Lading signed on 25™. August 1924,

“Hague-Visby Rules” means the Hague Rules as amended by the Protocol sighed a: Brussets pn 237 February 1558
“COGSA™ means e Camage of Goods by Sea Act of the Unued States aparoved on 16" April 1836,

WARRANTY. The merchant warrants that in agreeing 1o the terms hereof that he is, or has the authonty of, the person
owning or entitled W possession of the goods and this bill of lading, .

CARRIER'S TARIFF. The temms of the camiers apphcable tanff are incorporated heren. Copres of the relevan:
provisions of tne appiicable tarfl are ontainabie tom he carrier upon request, in the case of INZONSISIENsy Detween
thes bill of lading and the applicable tanf. this bill of lading snall prevail, -

SUB-CONTRACTING PARTIES OTHER THAN THE CONTRACTING CARRIER,

1} The camer shall be entitled to sub contract on any lerms the wnole of any panl of camiage. loagmg unioading.
stonng warenousing, nanding and any all outies wnalsoever unoeraken by 1he Zamier i retaton I ne googs

2) tn contractng for the following exemptions and kmratons of and exonerztion from tiapility. the zarner 15 acung as
agent and trusiee for all other person, or suscontraciors namec in this ciause. It is unoersiood anc agread ihal,
other than the Samer, no person, firm or =arporaton or JMner legal enlity whatsoever {incisging but Ast imueg to
tne masier , officers ang zrew of the vessel all agents ang all =rmunal Jperators. sievedgres and all atner
iA32DengeENnt ONIFACIOTS whalsoever) is, of snall be jeemed 1o be kaole with respest 1o ine gooct as samer
danee or smnerwise. I, however, it snail je adjugges a1 any SUD-CONIFAZION ar niner PRISON. {irm 90 z3rpgratian
Ran ihe camer 15 camer or bailee af the Q0020S. Or unaer any resoonsidillly with respes: tnerelo, ali axemptons
anc amizauon 2! ant ine exoneralons Irom baodny proviges oy law or oy the i=ms nerec! srall D2 avauaDie such
omer. 111s aIse agrees that eacn of these persons and ine zampanies referrec 1o 2oove ar2 inienses oenaiizianes,
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out aothing herein shatt be constued 1o limit of 1o reiizve them from fiability to the carner o7 acis ansing or
r25utNng from thes 2ot or Assless

The exoression suD-COOWACION s 2iause shall milvse eIl and  MSMED SUS-ITRIIIIITS AT eaw
fESD2Nve servams and acenis, :

5. CLAUSE PARAMOUNT AND CARRIZR'S RESPONSIBILITY:

1

2

3

In 53 far as this bill of lading cavers the carmiage of goods Dy sea eilher by the carfier of by any unoeswin
transoorer, e coniraci evigenced oy s oill of lacing snall have effes: suoiezl 10 1ne Hague Ruies 37 me -
- Visby Rules. or any other treaty of sialule making ine Hague Rules or the Mague-Visdy Russ s3mowss ;
appiicable. if no oiher enaciment or Ireaty is compuisnly apolicabie to such samage. the Hazue Puies snal
apply. Notwithsianding the preceding carriage of goods 1o or from the United states will be governed by the ). 5.
Camage of Goods by Sea Act (COGSA), These enactnents shall be deemed incorporated herem and mage =z
737 hereo! and nathing in this bill of lading shall be deemed 2 surrender of any of the Tighis ang :mmmunties o- 25
increase of any responsibifities tnereuncer. These ena=rments shall (exsepl 25 may 9= OManwise o aliy
aroviaed herein) alsg govem betore Ioading anc after aischarge provided that the goeds are siill in ne azsua
custiody of the carrier or of an undertying transparter by water.

Responsibility for Port Shipments. Where loss or damage has oczumed between the time of rezeint ol the caos
5y the carrier at the pon of loading and the tima of delivery by the camer a: the port of discharge. of 2unns any
Phot of sussequent period of camage by water. kability of the carrier shall be determined n 2ccorsanze win ina

appropriate Hagus Ruies legisiation as provioed for In the provssions of slausas 5 {1} abova.

Responsibility for Combined TransparL Where the camiage called for by this bilt of tading is combined wansoon
then, save as otherwise proviged for in this bill, the camer shall be liable for loss or damage octuming Junng
Zamage 0 the exten set out beiow.

1 I
A) If the stage of camiage where loss or gamags is not known. Where it sannat be esiablished in wnesa susiagy
the goocs were when the joss or camaged osurted it snall be presumes 1o nave OCTUred gunng S&a camage
and any liaaility therefore shall be govemed as proviced for in dauses 5§ (1) above except anc providec tnat

the camer shall be relieved of liapiiity for any loss or ¢amage arising out or caused by

i} Any act or omission of the mercnant.
i} Insufiiciency of or defecive condition of pazking or marking.

i) Handling, loading, stowage or unioading of the goods by or on behalf of the merchant
iv) Inherent vice of the goods.

v) Strike, losk-gut. stnpphge or restzaint of labor the sonsequences of which the camer coulc nat avors oy
the exerase of reasonable dihgence. N

vi) A nuclear incigent.
B} W the stage of camiage where loss or camage occurred can be proved:

iy The liability of the carrier shall be delermsned by the provisions contained in any Internatonal Canventian
or national taw of this Zountry, wiich provisions: .

a} Cannot be deparnted from by private contract 1o the detriment of the merchant, and

b) Wouid have aoplied if the merchant had made a sesarate and direst contract with the carnes in
respect of the particutar stage of carriage where the 10s$ or damage occured anc hac recever as
evidence thereof 3ny parucular gotuments which must be issued in arger 1o make suen 3n
Intemational conventon or natonal law appicanie.

ii) With respect 1o transponation in ihe Unted Siates of America or in Sanaca 1o the sont of lcading a7 om
the dort of discharge the resoonsiility of the zarner shall Oe 10 proture anspornanon Jy sarnerss (cAE o
more) and such iransporiaton shall be subrecs 10 the general terms and congdrions of the uncerving
camers zontract of camage and arifs and any law comowisorily apolicanle andlor tne 123 uniorm ol o
iaging ogether with the unaerying zarmers :and wnicn "snali ve inéargarated neren as ¢ ser fonn al
tength. howithsianding the asove, in the even: thai tnere 15 5 Drvale coniras of zarnage oelwesn ne

carmier angd an unaertying tamer, such iniang carege wili de governes Dy ine tarms. aas canaimans o tne
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said contrast which shall be incorporated herein as if se: forth atlength and coples of the 5aic Tonwas: i1s:
shall be rvailable 10 the merchant at any office upon reauest

W) With ragnac 1 1ca ) zarriage in Surose azcording 1o the Convenudn on e connziiisr miamaus-z
Camage of gooes by Road 3ated 127 MAY 1958 {CMR). duning rail zamiage in Surods aTIorang 12 ins
Internavonal Agreement on Raiway Transpont caied 257, February 1539, (CIM).

In any event the liabitty of the carrer shall unoer no circumsiances be greater than that of ine u_n:enymg camiers
unaer thewr 2ontracts of carriage and the carrier snall be entitles 1o ali ngnts, sefenses, limiaucns and axemzione irom
liability contained tharen,

SXCEPTIONS AND LIMITATIONS:

1) The zarier does not undertake that the goods shall armive at the pon of discharge or place of delivery at ar?y
oarticular time or to mest any particular market or use and save as proviced for in clause 5 the zamer shall net in
the girsumsiances be liaple for any inoires: or csnsequential loss or Gamage caused Dy Bny 0eiay.

2) Without waiver or mitation of any exempuon from or limiation of lizoility afforded by law of by e Dili 3¢ 2aung,
neither the carrier nor any corparation owned by subsidiary to, or associated or affiiated with the carier shail pe
kable for any loss or damage wherespever and whensoever oczurring by reason of any fite whatscever. inzluding
that oczuming before loading on or after discharge from the ship or while the goocs are in the custogy of an
underlying camer, unless such fire shall have been caused dy the desian of neglect or by the aztuat 'aufl of privay
of the carner of such corperation, respectively. In any situation wnere suzh exemption from hasility may nay pe
permited by !aw neither the camer nor such corporation shall be Ganie for 3ny sSuCnh 10S8s or camade dy fire
uniess caused by negligence, including that impued by law, for which the carier or such corporation s hable.
respeclively,

TRANSSHIPMENT: ' i

i) I is speciizally agreed, without any limiation on the foregoing provisions of this bill that al oDO0E, Ionjainers
trailers, vans, other zarge may be put asnere temporarily at any pon of call for the purpese of facilcaung the
discharge or loading of cther cargo ang may also be transferted, transshipped and camed on severa! vessals in
route forrn the port of shipment to the oon of destination and such transfer, transshipment or change in e vessel

snalt nat canstitute 3 deviation and such wansfers ans ransshipments on various vessets in contempiatec ang
anticipaied by the merchant,

2} The carmier or master may delay such ransshipment or forwarding tor any reason.,

3) The carmier or master in making arangements with any person for of in connection with all transshioping
forwarging or storing of the goods or the use of any means of transporiation not used or operated by the carrier
shall be considered solely the agent of the merchant and withaut any other respensibility wnatsoever,

AMOUNT OF COMPENSATION AND LIMITATION OF LIABILITY:

1) All claims for which the carrier may be kable shall be adjusted and settled on the basis of the net invoice value of
the goods plus freignt and insurance.
Nowitnstanding the foregoing it is agreed that in no event shall this ¢lause operate 1o inzrease the exient of the
carner's kiabilities Seyond the applicanie market value at the sort of discharge or place of aslivery il 1.3t be less

than the net nvoice value pius treight and insurance. In no event shatl the camer De hable for any 1255 97 proin or
any consequential loss.

2} Except where a higher value is declared as orovided in Clause 8 (3] below, neither the carrier nor
inany even! be liabte for loss damage 1o of N connection with the g
package ar per unit. If such Irnitation 1s nvahg unger lozal 1law, the ca
SuCh law.

the vessel shalf
00Cs in an amount excesding US $500 oer
mer's kacility shall be ufrulec as orovidec Dy

3) The zarrier's tariff offers a choice of freignt rate Sased uoon the declares value of the goous. The zarmer's kability
shall pe limited as provided in Clause 8 (1} zpove uniess, before shioment, the mersnant snail insen a highet
valus n the aporopnale-space on the reverse sige of thus bifl of lading

an< pay ex1a freigny 0 gzcarcanse win the
carrier's tafill. Suzh declared vaiue shall be cesmed 1o be the astual value of the goozs. tne zarmer s fiaolny for

1053 Or damage 10 the 200cs shall be imnes Sglely 10 the geziares value, ang any samia! loss ar zamage snall De
acjusied pro-r3ia on ine 2asis of suzh geciares vatue
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UEN The carmier shall have a lien on the goods and any documents relating thereto and feignts of sus-fraigrs for gl

T2TS Da¥adle 1o the camer vnder this il of lazing and for general average ant salvage conARUNINS 1T WRimsseyer

2ug anclto.- e costs of recovenns the sama ang o7 tha: ournoss snall Save the NSRS SEINE 21275 v suoes
WSBON OF privale treaty without notice 13 the mercnant

. DECK CARGO AND LIVESTOCK goods which are stated herein to be carmied on deck and livesicck, wnether ar no

camed cn deck. are camied without responsidility en the pant of the zarier for loss or camage or whatsoever nature
2mrsing during the carmage by sea whether caused by unseaworthiness or neghigenze or any other Zause whalssaver

Livesiock are caried at the sole risk of the marchant, The carier shall be unger ne liability wrzisoaver for anv inpun
iness, cean, oelay of Destruclon nowsosver ansing ever nough aused ¢r santriouted 1o oy the Il nenezt o
gefault of the carrier or by the unseaworthiness or unfitness of any vessel, craft, conveyance, conlamner or otner placa
existing al that time. tn the event of the master in his sola discretion considering that any livestock is likely 1o pa
injurious 1o heatth of any other livestock or any parson on board of to cause the vessel to be oelaved or imaeded In the
prosecution of the voyage such livesiock may be destroyec and thrown oversard without any &aouily 5R2snng 12 the
carrier. The merchant shall indemnify the tarier against the cas; of veterinary services on the vovage anz 5f roviding
forage for any period guring which the camage is oelayed for any reason, wharsoever and of COMDIyING witn tne
regutations of any autharity of any country whatsoever with regard 1o such livestock.

DANGEROUS GOODS.

1) No goods which ars or may bezome cangerous If inflammable o7 damaging (including radicasive maienaly or
whizh are or may become liable 1 camage any propenty wnaisoaver, snall be tengered lo ine Zamer 97 sarnage
without his exoress consent in wnting and without the container of other covenng in which the goods are 1o be
transporied anc the goads being distinclly marked on the outside so as to indicate the nature ang charactensucs
of any such aructss and so as to comply with any applicadle law regulations or requirements, If any such amuzles
are delivered to e camier without suzh wimen consen: and markings of i in the conion of the,zamer me anicles
are of are lizole to bezome of a cangerous, inflammable or Jamaging nature, same may at any ume ne aestroves.
ianded, thrown overccard, dispesed of renoered INROTUOUS, placed aoarl on geck abanaonea Qf rengerec
harmiess without cormpensation o the marenant and withous prejudice 1o carrier's nght 16 reight.

2) The mercnant undertakes that the goods are packed n a manner adequate 1o withsmand the ordinafy risk of
camage having regard 16 their nature and in complance with ail laws or regu:atens which may e apolizanle
Junng zarmage.

3) Wnether or not the merchant was aware of the nawre of the goods, the mercnant shall ingemndy the carner
against all claims, wsses, damages or expenses arising in consegquent of any oreach of the provisions ¢! this
clause.

4} Noming coniained m this clause shall dearive the camer of any of his ights stherwise than as proviges iof in s
bilt of tading. N :

. REGULATIONS RELATING TO GOODS: The merchant shall comply with all reguiations or requirements of customs,

port and cther authorities and shafl Sear and Pay ab duties. laxes, fines, imposts, expenses, of losses ncurred or
suffered by reason thereof or by reason of any iegal or incorrect or insuffizient marking, numbering of addressing of
the go0ds ang snall inaemnify e camer tn fespect thereof.

. MERCHANTS RESPONSIBILITY. :

1) The merchant warants o the sarmier that the particulars relating 1o goods as set out overiea have been checked
by the merchant on receiot of this ol of lading and that such parucuiar ang any ginher pamicutars furnishec by or
an behal! of the merchant are correst.

2) The merznant shall indemnily the carrier against all toss, camage and exdense ansing or resuling  from
inacturacies of inadequacy of suzh danicutars. The naht of the camer 10 maemnify stall in ne way mat hus
responsibility and liavifity unaer ttus nilf of lacing 10 any person other than the mercnant,

METHQDS A_ND ROUTZS OF TRANSPORTATION:
3} The zarner may a: any ime and wahou! notese 10 merchan® ;

a) Use any means of transoon or sizrage wnatsoever
o) Transier ihe Joods from one “onvevance o anolher NCluding ranssnidpng or Jarrying e same n anciner
vessel 1nan ihe vessel named w s ol of aoing.
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8.

4] Proceeq by any rouie in nis diszreton, whether ar not the Nearest of most diregt of SUSICMmary o atverses
raa amd nrocoed (O OF SiA@y 2% any DIaTe o SO whatiuever one or more often in any r21auds nziyamng
reraming of route of roules arsady raveled.

d) Load and unicad the gooes at any plate or pan (whether of Aot such per 1S names overieaf 2% ne oan ol

sacing or pos of discnarge) and 12 $1ore the gao3s n any SLCH place of pore

¢} Compiy with any orgers or resommenoations given by eny govemmont or authonty or any psiaon or dogy
acting or purporting 10 act as or on benalf of such govenment or authomy of having uncer ihe lerms of ine
insurance on the conveyanze emploved by the camier the right to aive such orders,

The lineries set out in sub-clawse (1) may be evoked by the carmmer for any purpose whaisde/2f wnemsar or gt
connezied with the camiage of ine goods inzluding lcading and unlpading Other goTIS. DUNK2IING, wnler 2ons
repairs, towing or being towed, adjusting insTuments, ary gocking, picking up of landing any persons. INZiuging
but not Fmited to person involved with the operation or maintenance of the vessel and assisting vessets in alf
siuations and anything done in aszorgance with the clause (1) or any delay anising therefrom shall be seemec 13
be within the contrastual camiage and shall not be a deviation. :

DISCHARGE DELIVERY AND NOTIFICATION:

n

2)

3

4)

5)

Any mention herein of parties 1o be notified of the arrival of the goods is solely for the information af the carmier,
and failure 1o give such notification shall not involve the camer in any faoility nor refieve the mercnant ¢! any
ooligation hereundger,

Where the carnage called for by this bill of lading is @ port to port shipment the camier shall be a: libeny iz
discharge the goods of any pan thereo! without nouce, directly they come to hand at or on 10 any wnar, orah or
place, on any day at any time whereupon the fabiity of the carmer {if any) in respect of the gooss of jan thereo!
ciszharged as aforesaid shall wholly cease nowwithsianding any custom at the port to the cantrary. The mercnan:
shall take delivery of the goods upon discharge and all expenses incurred by reason of the merchant's failure to
take dehvery of the goods as aforesaic snall be for the merchant's account. ' ,

Whnere the carmage called for Sy s oill of lading s combined transpon, the merchant shall 1ake Jelivery 3! the
goods within the tme proviced {of in the tactier's apphicable arnt,

i sefivery of the goods or part thereof is not taken by the merchant at the time and olace when and where the
carrer is entitlec to so call upon the meschant to take Jelivery theresf whather the camage callec for oy this od! of
lading s @ pori o pont shioment or sompined transoor the zamier shall be entitied without notce © ynstow he
gooos or pan therea! if stowed i containers ang/or 1 store the goods or par: thereof ashore, aficat v the open or
unoer cover all the sole risk of the merchant and the goods. Suen starage shall constitute due detivery nereunder
and thereupon liability of the camier in respect of the goods or that part thereof stored as atoresaid snall wholly
cease and the cost of such storage ( f paid or payable by the camer or any agent or sub-conirast of the camer)
snall forthwith upon demand be said the merchan: o the carner.

I the merchant fails 1o iake delivery of the goods from 30 gays of it becoming due under sub-ciause (2 or {3
above or if in the opinion of the camer the goods are lkely 1o deteriorate, decay, become worthiess or ncur
tharges whether for storage or otherwise in excess of their value and wnether the cariage is a pon 0 port
snipment of 8 combined ranspor the cammer may without prejudice to any other fights which he may nave agains!
the merchanl. wrhout notice and without any responsibifity whatsoever attaching 1o him sell or disaose of the
gocds and apply the proceeds of sale in reduction of the sums due 10 Zarmer from the merchant m respe of this
bl of tading,

SPECLAL HEATING, COOLING AND VENTILATING

n

The merchant underiakes not 1o tender {or transporiation, any goods which require lemperature cantral without
previously giving wriien notice of thew nature and particutar range 10 he maintained and In the zase of [emperalure
controlied. cantainer siwuflec Dy or on 2enalf of the merchant, furtner undenakes !hat ihe coniainer hat heen
propery prezooled, ihal the goods nave deen properly swwtted in the zontamer and 1hatl as MErMOSIINE SONUISHS
have been propery set by the merznant Sefore rece:m of the geoas by the camer: if the apove reZuremnents are
not zomplied with, the carmer shall not be liable for any loss of or damaoe 10 the 0DOCS caused by 5.2h Non
comphiance.

Tne zarner shali nat De hable for any loss of of camags to the goods ansing oul of gelects. qerzrgEMen
sreakdown, s1opoage of. the temoerature tontrolling macnmery, Hani (isuldton of any 3OCAT2IUS I INe somaner,
sroviged that the camer shall seforz of at the beginming of tne camage exercise  Jue Jiligence 10 mawain ne
rerngergied conamer n an efficient siale.




20. 30TH TO 3LAME CLAUSE: -

21.

17 1ne (zaitying; ship comM2as INLD 2alission with anothe” shis 2s & resu’ of the negugensi ofthe Ziner smio 2mz s,
negies of asiauft in the navizabon or the managemen; ! ine Zarmyng smip, e Me-onan uncena-2s 12 Zay
Carrier. of wnate tne Cartier 15 nat the Owner and in possession of the canying shio. 1@ zay the Carner 25 tfusies o
the owner andfor demised Charnerer of the carrying snip. a sum sufficient 10 indemnnty e Carmer and/ or Owner anc
or Demised Charterer of the camying ship against al! loss or liability to the other non camying snip or het Owners
insofar as such loss or fiability represents loss of or damage o or any ciaim whatsoever of the Merchant, paig o
payadle Jy me othef or non garrying Snip or her Owners io the Merenant and s8¢ of. rezouped of recadvaras v ANz
other or non carrying ship or her Owners as parnt of their claim agains: the zarrving, stup of her owne! 97 serusas
Charterer of the Carier. The foregoing provisions snalt aiso acoly where, the Owners, 0psrafors. of AM0se m Charge ¢
any ship or subjects, other than, or in addition 10, colliding snips or abjects, are at fauft in respect 1o & salision, onas:
stranding or other accident,

GENZRAL AVERAGE

1) “he carrier may declare General Average which shall ba adjusiable aczording 10 Ine York/ Antwerp Rules of 1872
as amended 1990 at any place at the option of the Camer and the Amenaed Jason Clause as approvea by

8IMCO is to be considered as incorporated herein and the Merchant shall provide such security as may be
required by the Carrier in this conneaztion, :

2} Notwithsianding (1) above, the Merchant shall defend, indemnify and holg harmless the Carrier it respec of any

<laim (and any expense arising therefrom) of a General Average nature which may be mace on the Camer an-
snall provide such security as may e required by ansing herefrom of a General Average nalure wiich may oe
made on the Camier and shall provide such security as may be required by the Carrier in this connection.

3) The camier shall be under no obligation to take any sieps whatsoever 1o cdllect security for General Average
contributions due to the Merchant

WAIVER OF TERMS. -

] '

NG SERVANT OR AGENT OF THE CARRIER SHALL OR HAS POWER TO WAIVE OR VARY ANY OF THE TERMS

OF THIS BILL OF LADING Unless such waiver is in writing and is specifically ratified by an autharzed cficer of tne
camer s company, the waiver or variation saall be of no effect.

23, VALIDITY.

It any provision in this Bill of Lading is held to be invalid or unenforceable by any coun or regulatory or self regulaiory
agency or body, such invakdity or unenforceasility snatl agach only 1o such provisions. The validrty of the remaiming
provisions shall nol be affected there by and this bill of lading contract shall be caried out as #f such invalid -of
unenfarceable provision were net comained therein,

LAW AND JURISDICTION.

This bilt of laging shafl be subject to the exclusive jutisdiction of the Mexico City Districz Court | and the law of such
country shall apply except as provided elsewhere herein, . .
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