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INTRODUCCION

Esta recopilacifin, que tiene por objeto ofrecer algunos -conceptos
bésicos sobre la responsahilidad y los seguros en el transporte
intermodal lnternacional, incluye artfculos recientes que expresan .
opiniones personales de especialistas latincamericanos y- atros ' Y
también trabajos que dan a conocer proyectos de articulados para con-
venios sobre el tema expuastos por la Cimare de Comercic Internacic-
ral, la Comisifn de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacicnal {CNUOMI) y algunos de los pafses mds industrializados
hace una a tres afios atréds, Incluye ademés un trabajo preparado por
la Secretaria, '

Entre 1ms primeros 8 hallan los trabagos que 5B resenan 8 cone .
tinuaciﬁn.

£l primer trabajo, del Dr, Alfredo tichorads, que lleva por titulo.
"Transporte Combinado: el problema de la responsabilidad y otros cone~
xos", ofrece una breve intreduccidn a los problemas claves que se han
discutido en torno a la responsabilidad de los empresarios de trans-
porte combinmado, Segundo, el aporte del Licenciado Luis Roca Fernéndez,
"Sugerencias sobre los aspectos de seguro que deben contemplarse ante
un proyecto de convenio de transporte intermodal internacional®, ofrece
un conjunto de printipiocs destinados a orientar la biisqueda del sis-
tema que resulta mis apropiado para América Latira,

Sigue a este artfculo una nota de la Secretarfa de la Comisién
Econfmica para América lLatina, "Consideracicnes fundamentales para
seleccionar un rdgimen de responsabilidad aplicable al transporte
intermodal internacional", que se ha redactado como un complemento de
los articulos escritos por los Doctores Mohorede y Roca Ferndndez, y
como una introduccidn a los extractos de la proguesta legislacidn
internacional que se ocupa de los regimenes ds responsabilidad de
" estos empresarios y de las lfneas mar{timas que asumen la responsabi=
lidad en el caso de trashordo.

A continuacién de estos articulos se presentan les documentos
siguientes: -

IV: Las clfusulas pertinentes de las "Reglas uniformes para un
documento de transporte combinado", preparado por la CAmara Interna—
ciongl de Comercio., Esta es una versidn del sistema de la red de
responsabilidad civil, basada explicitamente en el proyecto de Core
vencifn de Transporte Interracioral Combinado de Mercancfas {TCM).

/ V: Comentarios



V: Comentarics sobre la relacifin entre las "Reglas uniformes
para un documento de transporte combinado" y las Reglas de la Haya
{Convencién de Bruselas del afio 1924) que define la respansabilidad
de las lineas marftimas. Estos comentarios tambifn se refisren al
papel del empresario de transporte combinado en relacibn a las indem-
nizaciones por pérdidas o dafios de la carga bajo su responsabilidad,

VI: Ura versidn del sistema de la red de responsabilidad eivil,
propuesta por el Gobierno de Francia en 1972.

VII: Articulado de un sistema uniforme de responsabilidad
"sstricta”, propuesto por algunas pafses industrializados en 1972,

VIITI: Las normas bdsicas que regulan la responsabilidad de los
transportistas maritimos, adoptéindose un sistema de "responsabilidad
estricta”, propuestas como modificaciones de las Reglas de la Haya.



-1z TRANSPORTE_CONSTNADD

EL_PROBLEMA OE LA RESPONSABILIDAD Y OTROS CONEXOS

por Alfredo Mohorade

Te La irrupci6n en el tréfico moderno de los Empresarias u Uperadorés
de Transporte Combirado, en cuya virtud uhe persona - fisica o jurfdica -
masume la obligacién de entregar mercaderfas en un destino convenldo; tras
‘concretar la traslacién material de aquéllas a través de diversos modos
de transpofte, conduce g dejar claramente determirada la naturelezs de

la relacién vinculante enmtre dichdé'Empresarins y los usuarios, asf como
el cardcter de los enlaces que habrdn de establecerse entre los bperadou
res y los titulares de las enmpresas gue directamente ejécutardn los
transportes en los distinéus tramos.

En virtud de tales supuestos, el problema de la responsabilidad
adquiere especial relevancia y los mayores esfuerzos habﬁén de agrontarss,
a los efectos ds dejar establecidas bases idBneas Y eficaces en'tai matew
ria. En este orden de cosas, se desea dejar aclarado que el presente
trabaja no aspira allegar solucidneé concretas y de?initivas, sing que,
por el contraric, espera brindar un eSquemético panorema sobre el tema,
come punto de partida de ulteriores elaboraciones, |

2o Fundamegnto de la responsabilided. La obligacidn de indemnizar a

alguien por dahos que le'hayah sitdo ocasionados, se clasifica en dos
grandes tipos: a] la respansabilidad subjetiva o basads en la culpa y
b) la responsabilidad objetiva o estricta.

a) Regpunsabilidad subjetiva: Para este tipoc de responsabilidad,

el deudor de la abligacién - en este caso el Empresario de Transporte
Combinado - deberd indemnizaf, cuando incurra en culpa, © séa, Yen la
omisidn de aguellas diligencias que exigiere la naturaleza de la obliga-
cifn y que correspondiesen a las circunstancias de las persoras, del

tiempo y del lugar®. Es decir, gues €n este caso, la conducta del

/ sventual
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eventual responsable deberd ser adecuadamente valorada, en tren de deterw
miray su obligacifn a la indemmizacidn requerida, Indudablemente, la
actitud del.que Juzga tal conducta resulta de enorme importancia! ya que
deberd aralizar una serie de‘circunstancias, tal como mds arriba se

deja transcripto y que se ha tomado del artfculo 512 del Chdigo Civil
Argentino,

Para dejar especificado qué debe entenderse cuando se expresa que
alguien es responsable en funcifn de su culpa, la doctrine ha acudido a
las més variadas ffrmulas, siendo quizd la m&s conocida la de los hermanos
Mazeaud, ilustres juristas franceses, los cuales aluden a Pun error en la
conducta", como medic de tipificar la culpa capaz de engendrar la conses
cuente responsabilidad, El problema no es, ni con mucho, fécil y quizd
es unc de los mds arduos en el Derecho, toda vez gue - como mds arriba
se indica ~ mucho dependerd de la personal perspectiva‘de guien deba
resolver el c¢aso, '

7 Paero el hecho real es que, la gran mayoria de los pafses que inte-
gran la comunidad intermaciormal, adopta como fundamento de la responsa-
bilidad «~ salvo pars excepcionales supuestos que més abajo se habrdn de
analizar - el sistema subjetive o kasado en la culpa.

b) Aegpongabilidad objetiva: Este sistema deja absolutamente de
lado toda consideracidn respecteo de la conducta del causante del déﬁo o
de su culpa, bastando dnicamente probar la relacidn entre el dafio y el
hecho productor del perjuiclo. ‘

Es la soluci®n adoptada por los diVersos‘ordenamienfné normativos
para el casoc de los accidentes del trabajo, los dafios causados a terce-
ros superficiarios en materia aerondutica y para loé accidentes nucleares,
Asf, por ejemplo, cuando un operaric sufre un dafio en ocasién de sus
tareas el paﬁr&n deberd indemnizarle, sin gue importe que haya o no te-

nido culpa; si un objeto cae de una asrormave y lesiona o mata a uma

/ persona sn



persora en tierra, la obligacifn de indemnizar nace del hecho de gue 1a
caida de la cosa, ha producido el perjuicio, sin que sea del caso que el
transportador aéreo pueda oponer defensa algura; 1o mismo ocurre con 1os
* accidentes nucleares, La respanéabilidad objetiva se fundamenta en el
riesgo creado por el titular de la cosa ¢ de la actividad, no interesando
raspecto de su obligacifn de indemnizar, la conducta asumida con relacibn
al daﬁn'incurriﬁo.

Con relacidn al transporte gombinado, los diversos proyectos de
convenio originados en Unidroit, Comité Maritimo Interracional, Drgahi-
zacién Consultiva Maritima Interguberramental, etc., han acudido al
sistema de la responsabilided subjetiva o por culpa; sin embargo, los
Estados Unidos de Améiica del Norte, parecen propiciar el éiétema de la
reSpoﬁsabilidad,objetiua‘

~ Este es uno de los problemas que deberd afrontar el Grupo tating=-
americano, para establecer la pasicifn gue considere mds adecuada en los

préximos tratamientos a realizarse en Ginsbra,

3e. Sistema de responsabilidad a adoptar, ~ Otrc tema que el GRULA

dehs nEGESariahente afrontar con relacién a un eventual Convenio TC,, &=
el de cudl es el sistema de responsabilidad que.ﬁuntémple‘con mésreficau
cia, los intereses de los usuarias. _
.Teniendc en cuenta gue cada modo de transporte {rﬁtern, Ferfcviario,
aéronﬁuticc, maritimo, fluvial) s8 enCuentrﬁ égpecific&menﬁe regulado por
convenlos internacionales o pbr legisiadicneé nacionalés, es del caso
dejar'establecido siel Conueniﬁ TG\impondfé BUS prupiés regulécioneﬁ O,
por el cohtrario, las normas ya exiétentes, habridn de subsistir con
relacién a cada‘mndd de trensporte singularmente considerado. En el
segundo caso, si el dafio ocurre en el tyﬂho marftimo, se acudird al

Convenio de Bruselas; respecto del aercnéutico, habrﬁ'que recurrir al

/ Convenio de
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Cornvenio de Varsovia, stc., etc.‘ Este sistema_de,respdnsabilidad es el
que se conoce como “tipo red", En cambic, si impera el criterio de que
el Canvenic habrd de coﬁtar cnﬁ su normativa propia respecto de la res-
ponsabilidad - cualquiera fuere elzt:amo donde el dafio tenga lugar (lo
cual puede ocurrir ro Solamente con relacidn a un vehicule, sino también
en depfsitos, almacenes, hangares, docks, de oéigen, intermedios o de
destino) ~ se habrd concretadp unma responsabilidad de "tipo uniforme",

Muchos y par demds variados son los argumentos y razones gque se
han dado an funcién de uno u otro sistema y quizé las discusiones sobre
el particular - sobre todo con los paises altamente desarrcllados (con
la inclusién de la URSS y la exclusidn de los Estedos Unidos de Norte=
américa) ~ resulten las mis significativas, a la par fue las mis Aridas,

Es este un tema hasta ahora no muy tratado o tacado muy superfi-
cialmente por parte de los pafses del GRULA; elle resulta léglco, en
cuanto este grupo de pafses ha enfatizado y puesto el'acentq sobre las
cuestiones de tipo econfmico y pplitico, antes que las ~ por ser accesorias
te aguéllas - de tipo juridico. ]

De todos mndus, gl tema no puede ser eludidc y deberd ser corve-
nientemente preparado por los pafses del GRULA, a fin de coordinar
acabadamente la propla estrategia con las paises del grupo de los 77,
para ofrecer un frente comin ante los pafses de los grupcs B y D

Atento lo expuesto,-se expﬁndrén a continuacitn algunas considera—
ciones muy generales, sobre la materia.

Los paises de gran desarrollo, parten de una premisza bisica pare
sus posteriorss elucubraciones en la materia, Dicen ellos, que un dafo
puede ser constatado en un'ﬁeterminado tramo o stapa del transporte o, por

el contraric, el menciaonado dafio serd apreciado en el destino final, sin

que pueda establecerss ddnde ocurrid el dafio,

/ Lo que sucede
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Lo que sucede, es gue los antecedentemente menciorados paises,
cuando hablan de carga unitarizada o unitizada, solamente piensan en
el contenedor y nada m&s que en €1} ello ha podido ser apreciado en los
papeles de trabajo distribuidos en Ginebra, donde las versiones en habla-
inglesa no hablaban o se referfan a una ReuniSn sobre "Transporte Cgmqiw

,nédo" sino a una Reunifn relativa al "Tréfico Internacional de Con£2ne- ‘
dores" {International Container Traffic).

Pero, en realidad, el Transporte Combinado spunta mds a institu=~
cionalizar la figura de los grandes "Operators", uno de cuyos medios de -
actuaciln - pero rada méds - puede ser sl "container",

Ahora bien; a los paises en desarrollo lo que mds les interssa
no es “céma” 11éga la mercaderia -(paletizada, containerizada, etc, )},
sino “;uéles" son las responsabilidades y garantfas ofrecidss por ETC'y
CT0.  La Oltima expefiencia de los desarrollados, ha sido la pussta en
marcha del daocumento de la Cémara Internaciomal de Comercio {problema
que también debe ser estudiado por el GAULA), el rual sigus los linea-
mientos de todos los proyectos TC, hasta ahora rechazados.

Quizérlos pafses del grupo de los 77 deban sustentar que la res-
ponsabilidad del,ETC debe ser amplia, debiendo garantizar adecuadamente _
sus obligaciones, Y, en tal sentido, es légico sustentar la posicifn de
que la responsabilidad a adoptar debe ser de "tipp uniforme", rechazando
todo sistema de rgépqnsabilidad basado en el "tipo fed". ¥ ella, por
las das_nazones que a continuacién habrdn de exponerse.

.En primer luga;, enfacando la cuestifn desde el punto de vista~'
del usuario, es menester que €ste, desde sl comienze de las operaciones
de tnanéporte, sepa - tanto €1, como su asegurader - qué le habré de
respondér el-Empresério u Operador con &uien contrata,. Gi, de entrada,

el usuario tiene plera conciencia de cufles serdn las defensas a opbner

/por el Operadar



por el Operador, si desde el mismisimo comienzo, tiens idea el usuario
{as? como su asegunadmr], de cudl serd la limitacién de responsabilidad
é oponer por parte del ETC, habrd - ineludiblemente - mayor seguridad en
las transacciones.

En segundo término; al punto de viste ofrecido por los pafses
desarrollados, cabe oporer el de nuestros paises; en efecto, dade qUe'tbdos
los convenios de tramsporte -~ po. lo menos, en lo gue a marftimo y aero-
ndutica toca - han entrede en crisis (y, de ello, es buera prueba el
intentb de UNCITRAL, como el Protocolo dg‘Guatemala), serfa ridiculo
seguir mantehiendo sistemas que estdn siendo objetd de revisifn,

Partiendo, pues, de la base gue la responsabilidad e ofrecer por
parte de los ETC corresponderd & la de "tipo uniforme® - es decir, un
mismo tipo de respcnsabiiidad, cualguiera fuere el tramo de fransporte
dondg el dafio ocurra — cabe, entonces, analizar cudles defensas podrd
oponér él ETC & los reclamos de los usuarios.

Sobre el particular, es del caso destacar la coexistencia de
regimenas variados, de acuerdo al mayor o menor grado de adhesién por
. parte de los pafses a los diversos convenios internacionéles o segdn el
modo de transporte de gque se trate, en lo referente a legislaciones
nacionales,

. En los pafses del Grupo Continental o gue responden a la tradicién
del Cédigo Naﬁoleﬁn, imputada la culpa al transportador (en este caso el
ETC), aquél podfa oponer defensas basadas en el "caso Fortuito® y sus
diversas variantes, tales como el vicio propic de la cosa o la culpa del
cargador. \Vale decir, que, demostrado por guien tiene la obligacifin de
entrega de las mercaderias pportunaménte repibidas para su transporte, de
la imprevisibilidad o inevitabilidad de un hecho {el temporel, la huélga,-

el incendio, etc.), quedaba concretada su total irresponsabilidaﬁ.

/Pero, ante



Péro, ante esta'situaciﬁn, reaccionaron fuertemente los armadores,
buscandd especificar las defensas a oponer a los reclamos de los usuarios.
Oe allf nace el ordermamisnto conocido bajo el nombre de Reglas de La Haya
y Consagradoipnr la Convencidn de Bruselas de 1924, En lo esencial, cum~
plida por el trensportador marftimo la obligacifn de tomar los debidos
recaudos para porer al buque en estado de rmavegabilidad, puede excepcio-
rarse de respcnsabilidad_acudiéndo a cada uno de los apsrtados gue Ccone
forman el artfculc 4 de la Convehciﬁn.

Al respecto, es de sefialar que los (ltimos afios han sido testigo de
los embates llevados contra el régimen actualmente existente (para los
Estados adherentes al Convenic de Bruselas) y de lorﬁual son buera prueba
las reunicnes mantenidas en el dmbito de UNCITRAL. No es posible histo-
rﬁar, en'el presente trabajo, todo lo occurrido hasta la Feqha pé?o, a
modo indicativo, se sugiere al interesado acuda al papel de trabajo ori-
girado en UNCTAD y seriado bajo el epfgrafe 0/8/C.4/I5L/6/Rav. 1, ast |
come a la dﬁcumentacién originada en UNCITRAL, sobre los trabejos cumpli—
dos hasta -la fecha. ‘

La idea parecerfa ser adoptar las modérnas tendencias acogidas por
el Derecho Aefmnéuticn, a 1o gue se agregafﬁan situaciones tradicionalss
prﬁpias del Derecho Marftimo (incendio, cesviacién yrezorable).

En tal sentido, se recomienda la lecture del trabajo del jurista
venezolano Or, Julic Sénchez-Vegas, titulado "Recomendaciones gue van a
regir ura pSliza de seguro en une Empresa de Transporte Combinado", en el
cual se aportan poéibles soluciones en la materie,

Sobre este tema, guizd sea del caso apﬁnta}.que la verdad dltima
sobre gl mismo, nd la posee nadie; pero, también'ﬁuede ser sefialado que el
movimiento contempordneo mundial se dirige a un acrecentamiento de la res-

pansabilidad por parte de los deudores de ura ul_:tligaciﬁn. En este sentido,

 /fa tftulo
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a titulo ejemplificativo, resulta dtil la lectura de los repertorios ju-
risprudenciales respecto de la responsabilidad enéendrada por el uso de
automotores, tanto en lo e#tracontractual, comp en los aquctoé COr
tractuales (incluso, cuando existe fransporfe gratuito y benévolo].

Peru; en este orden de cosas, habrd de quedar suficientementé acla~-
rado la imposibilidad de que los paises desarrollados ofrezecan una reti-
rada estratégica - en cuanto a la responsabilidad ~ con relacién al
transporte_maritimo, para volver a patrocinar un extenso catdloge de
defensas, cuando de transporte combinado se trata, Ello es poco serio y
exige ser desschado de plano,

Buena solucidn podrie ser la de que los expertes juristas de la
regién, mantuvieran estrecha cantacto entre si, cﬁmo medip mds eficaz de
coordiracidn en las ideas sobre este candente tema de la responsabilidad
del ETC. Ello, con miras a un planeamiento conjuntoc con juristas afri-
canos y asidticos, Seria 1alférmu1a ideal para que el Brupo de los 77

pudiera ofrecer un frente sélido a los paises de los Grupos 8 y D.

4, Otras cuestiones a tratar, Sin perjuicio del reconccimiento de la

necesidad de concretar los necesarios desarrollcs en cada caso, cabe aquf
de jar serialados los temas gue ineludiblemente deben ser tratados por el
GRULA, vinculados a un posible Convenio TCM:

i) Qbligatoriedad o fmcultativided de un Convenio TCM:

10} ;habrd de cubrir todas las situaciones de TC? 2° )¢Quedard
sujeto a la faculted de las partes? 3°) ;Cémo se garantizarfa mds eficaz-
mente el derecho del usuario? '

' ii) Emisi6n del Documento TC:

1°) ;Es facultad del ETC? 2°) ;Derecho del usuario a exigir su
emisifn? .

iii) Negociabilidad del Documento TC: .

/ 10} :Debe ser



12} ¢Debe ser negociable o no? 20 ) ;ouibn - el ETC o el
' usuario - establece el cardcter del documento?

3°} Papel jugado por los Bancos acreditantes.

6. Conclusifn, Se reitera aquf la voluntad de no ofrecer, en este
pape]l de trabaejo, solucidn alguna., Solamente se ha intentade un répido
bosque jo del penorama eh la materia, respecto de la cual - hasta ahora -
poca se ha hablado, ‘

| NStese por ejemplo que solamente Argentina, Paraguay y Perd, han
adherido hasta la fecha al Convenio de Bruselas de 1924, Concédase tam-
bién la dehida relevancia, al hecho de que el primero de los pafses
citados estudia en estos dias la posibilidad de refuormar su 1egislaci5n
interra, en este momento, acorde con los principios del Convenio. Asf
coma que, también, en el 4dmbito nacioral se han aleado voces pare denurn-
ciar el mencionado Coﬁvenia.

Serfa ideal, entonces, que a la reunién de Buenos Aires, acudan

expertos en el tema, para la mds debida y mejor elaboracién de la posi-

cifn a gsumir - en materia de responsabilidad - respecto de los otros

Grupns Regiorales,






II:‘SUGEHENCIAS SOBRE (LOS ASPECTOS OE SEGURO QUE DEBEN CONTEMPLARSE ANTE EL

FROYECTC DE UN CONVENIO DE TRANSPORTE INTERMODAL INTERNACIONAL

3.

a,

Sa

por Lluls Roca Ferndndez

Es indudable'que-el establgcimiento de un Convenio de tranéporta
intermodal internacicral modificard las formas de asegurar la

carga y las mercancfas del comercio intermacioral, pues contempla

' la crescidn de urma nueva figura, el E£TC, que tendré uNas respof

sabilidades diferentes a las gue tienen los transportistas actuales,
Suponiendu que la adopcidn de este Convenic, estd fundada en un
deéeo genuino de avanzar, mejorar y simplificar los actuales
problemas y sistemaé tel comercic mundial, debe creerse aue se

desea también corregir los defectas en el drea de la responsa-

- bilidad del transporte y de la proteccién-que los seguros le

otorgan,
En la actualidad los diferentes convenios y legislaciones, permiten
@ los transportistas y porteddores, tener una responsabilidad muy

baja y poco expedita frente a los duefios de la carga, tan es asi,

' gue por eso se ha .suscitado el fenfmeno del doble y triple

seguro, pues los proveedores y los dusfios de la carge, prefiersn

. asegurarse -por su cuenta quebpelear contra los transportistas,

pues éstos gozan te muchas exenclones.

Si se Qa a mejorar el transporte interracioral debe aprovecharse
ﬁafa acaﬁar con esa sxcesiQa flexibilidad en la responsabilidad

de guien efectda todas las cperaciones del trénsporfe, pues es
indudable que gquien lo practica debe asbirar a ser una entidad
profesional, e rasponéable y firmancieramente soluenfe para responder
a su funcién, | |

Tomaﬁdc en cuenta qué quién efectﬁé el %ranspcrte es quien debe
responder porgue la hercanﬁfa llegue bien y a tiempo, no parece

1ﬁg£co que se les permita urma responsabilidad tan poco rigida,

/con 1o
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8.

9.

ay

con lo-cual se evita que progresen para ser mds eficientes y
responsables, pues saben gue los duefics de la carga o los prove~
edores, no quleren pelear con ellos por las escasas posibilidades
de obtener una recuperacidn justa cbngruente'CGn la pérdida o
perjuicio sufrido.

Por la tanto la solucidn debe ser en el sentido de que guien llewa

a efecto la operacidn de transporte sea el responsable absoluto

de todas sus contingencias frente s guienes le han encomendado

a su cuidade la mercancia, Con esto se podrd lograr que solo
sea necesaricg un seguro para estos riesgos del transportista,
seguro que cubrird los riesgos gue actualmente se incorporen
a las modernas operacionss de transportes.

Al tererse la garantfa de que quien transporta (sea ETC o no 1o

sea}, va a hacer frente a todos los. riesgos inherentes al transporte,

es clarp que el duefio o el proveedor, ya no deben comprar seguros

por su parte, pues saben que serdn adecuada y justamente indemnizados

en gl caso de algdn siniestro.

Como se precisarén los riesgos que debe correr el transportista,
estos pueden ser cubiertos por ura péliza de carga que incorpore
lps nuevos riesgos gue cubran toda la operacidn de transporte,
que si bien estos nuevos riesgos aumenten éu costo, esto se verd
compensato con sl ahorro de los costos del-doble-y triple seguro,
gue indudablemente no se contratardn y con ello sl costo debe de
quedar compensado o puede incluso reducirse.

5i se desean hacer avances positivos en el drea de sesguros, debe
buscarse la solucidn que permita que el transportista efectivamente
haca frente a la responsabilidad que le corresponde y con ello

evite que las otras partes del comercio subsanen sus fallas. Gi
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se enfuca de esta manera la solucidn, se puede estar cierto de
que la industria aseguradora nﬁede proveer la cobertura necesaria
& este nuevo tipo de rieégus, dentro del campo del seguro de
~carga, cuyos costos son menores que el de responsabilidad civil,
10. Al obtenerss-una solucién por la via‘dei seguro de carga, eé indue-
dable qUe las repercuaiqﬁes péra‘lns metcadog de seguros de las
" pafses en vfas de desarrpllo, .no serdn tan graves como 16 serfan
en el caso de qUe-sa'desplézase la cobertura de estos riesgos g
los seguros de requnsabilidad civil, pues nuestros pafses fienen
-més experiencia en carga y menus en responsabilidad ciuii, qde
dadas sus caracteriéticas de acumulacidn y especialidad, recurre
- m&s al mercada interracioral. |
11,7 Independientemente de que el tipo de respansabilidad que se. Flje
al transportista (ETC @ ro}, debe ser més estricto y. pre01so en
la forma de hacarla efectiva, no se deben olvidar . ctros aspsotns
de este problema,: como s0N gl hecho de que en el Ccnvenla se
debe precisar que el seguro gue contrate gl transportista debe
ser expediﬁo por ura chpaﬁfa del pais del'compnaddr o duefio de
la mercancia. ) _ |
12, El principioc expresado de gue el'ssguro‘debe sér:cnntratado en sl
pals de 6rigen del comprador, se base en la clara posiciﬁn de-
que guien compra paga en el brecio todos los costos y los trans—
fiere al precio del artfculo, luego no resulta comveniente encarecer
las importaciongs con el costo del seguro extranjereo, cuando este
se puede expesdir en sl pafs, can el consigulente ahorro de divisas
y de fortalecimiento al mercado de seguros local, posicibdn- esta,
aceptada por todos los pafses en la resclucidn spbre seguros de
im IiI. UNCTAD,
/13. Por 1o



13,

14,

15,
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Por lo tanto, el Convenio de transporte intermodal interracional

o cualquier otro instrumentc que se adopte, debe aprovecharse para
materializar esie avance logrado'en el campo de los seguros para

los pafses en desarrollo, pues es indudable gque con ello se acabardn
las compras CIF que tanto afectah a las ya deterioradas balanzas

de comercio exterior de nuestros pafses.

Crec que sobre las bases apuntadas se puede tratar de lograr una
posicidén conjunta de los pafsas latincamericanos, pues ya las
solucianes técnicas se podrén estudiar cuando se vaya definiendo

el tipo de responsabilidad que debe regir sl comercic interraciorale
Por lo anterior, los principios sobre los que se debe velar en el
campe asegurador son: que el seguro que cubra estas nuevas modalidades
sea del ramc de carga en gl gque tenemos experiencia y capacidad de
reténcién, que la responsabilidad de guien sea que realice el trans=
porte, sea £TC o no (no conﬁiene comprometernos & aceptar como un
hecho a los ETC) sea estricta y con la suficiente precisién para

gue se pueda hacer efectiva con rapidez y sin papeleos; que el
seguro debe ser comprado por el transportista en el pafs que compra
y paga las mercancias, pars ser congruentes con la resolucidn de

la UNCTAD de apoyar a los mercados naciorales de seguros.



(III: CONSIDEPACIONES FUNDAMENTALES PAPA_SELECCIONAR_UN_ REGIVEN OE
. RESPONSABILIDAD APLICABLE AL TRANSPORTE_INTERMACIOMAL_ INTERMODAL

: Noté de la Secrétar:a_

La finelidad de la presente-ﬁota és sugerir algunas considergcianes
esenciales para seleccionar un régimen de responsabilidad aplipable al
empresario de trensporte combinado,. Se ha redactado coma un complemeqto
de los artfculos escritos por el Dr.'AlFredo_Mcharade v ellDr. Luis Rqﬁa
Ferrndndez, incluidos en esta misma recopilacidn, y como una_introducciﬁn
a los extractos de la propuesta legislacidn internacional que se ocupa de
los regimenes de responsabilidad de estos empresarios y de las lineas
marftimas gue asumen la responsabilidad en el caso de trensbordo. |

. Hay tres principios gue guiarfan ia.seleccién de los regimeres de
responsabilidad:
e -Que el usuario dispongs de un .59554.1:9.,9}9“.999.%5‘595&.@@&1&9@.932
cada intermediario asuma la responsabilidad necesaria pars garantizar. la
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manipulacifn honrada, cuidadoss, y expedita de la carga y de 1a documen-

R T e e -
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taci6n, sin complicar innecesariamente la tremitacifn de las reclama-

ciores o duplicer los costos de administracién de seguros, y que permita
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al usuario recurrir sl autoseguro o a sus p8lizas abiertas cuando esto
Tonvengm & sus intersses. |

Con respecto a este principio, hay que tomar verias decisinnes
_plguesé

a) Entre los prﬁblemas més conflictiuos esté el de laheficacia
‘de la responsabilidad basada en la culpa como media de garantizar la
manipulacifin honrada, éuidadosa y exﬁediﬁa de la cargé;y dg’ia docu=-
mentaciﬁn por.lbs'pdfteadores y demis empresas que se‘ocupan'de mani-
pular la carga; : ’ _ .‘ 7 |

Hay dos posiciones extremas aﬁefca de este problema, y ambas

merecen un andlisis serio. Una de ellas afirma que el propietaric de

1a carga debe confiar en su propio,segurn de carga, y que sflo en
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circunstancias muy especiales puede el asegurador pretender que la indem~
nizacifn la pagus el porteator u otra entidad responsable por la mani-
pulacifn de la carga,. l/ Este argumento presupone que las acciones
responsables sjecutadas por el ETC, porteador, u otra entidad encargada .
de manipular la cafga, dependerdn de quc los gobiernos reglamenten
cuidadosamente el ingreso a esta clase de actividades, de conformidad
con normas interrecionales estrictas preestablecidas y con la legisla-
cifin racional, y del factor de competencia entre diferentes modos de
transaurte,'diferenfes ETC, o diferentes combinaciones de transporte
intermodal, Los gque sostienen cste criterio aseveran .que la responsa-
bilidad basada en la culpas rara vez e€s un mecanismo eficaz para

fomentar actitudes y acciones més responsables, -debido a tres motlvos:
primero, en muchos casos hay escas® discriminacipn real entre las
diferentes entidades en cuantc a las primas que se cobran, segundo, las
primas son generalmente exiguas en relacidn con el monto del flete, y
ﬁnr dltimo, las primas se traspasan a los clientes,

La otra bosiciﬁn estd a favor de la responsabilidad estricta, en
virtud de la cual s&loc en circunstancias muy excepcionales pusde £1 ETC
porteador u otro agente manipulador de la cerga declararse exento de
l/ Algunos ETC y empresas te transporte terrestre de América Latina

adoptan actualmente este principio, al menos como una alternativa
para el usuario. Hay un sistema en gue el usuario saca una p6liza
de seguro de carga y la endasa al ETC o porteador. Este procedi=
miento no es compatible con el transporte intermodal internacional
de cargas unitarias selladas, a menos gue la pbliza se endose

al ETC. Hay otro sistema en que el asegurador de la carga

redacta uma carta en la que sefiala que no intentard exigir

indemnizaciin al ETC o a los porteadores, Los aseguradores

‘cobran un porcentaje determimado sobre la prima ordirmaria cuando
sg utilizan estos sistemas,
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regponsabilidad, y en todo caso tendrfa que comprobar su afirmacién, .
Los que sustentan este ‘criterio estiman que la responsabilidad basada -
en-lajculpa es un incentivo eficaz para fomentar actitudes y acciones
responsables; que los ETC, porteadores y demds entidades manipuladoras de
la carga tendrfan gque tener de todas maneras su propio seguro, incluidas.
las primas para el flete, y que la responsabilidad estricta de su, parte
evitaria la necesidad de asegurar la carga por separado; y.que las
entidades prestadores de serviclos estarfan dispuestas en genemal a
responder directamente anie el cliente por todos los aspectos de los
servicins suminlstrados en virtud de las condichones estipuladas en el
contrato celebrado entre el cliente y la entidad.

b} Otro asunto clave se refiere a la: conveniencla de crear un
nuévo,seguro-que se sumarfa al segura de responsabilidad: del porteador
y al scgure de carga., En cierto sentido esto complica éxcesivamente la
situacidn en materia de indemnizacifn o litigio, Pero desde otro
dngulo, esto es necesaric & fin de gue el ETC asuma la responsabilidad -
que le corresponde. caontractualmente por la entrega, retraso, dafo o
pérdida de la carga. Cabe sefialar que hay consenso de que en ‘debates
previos scbre este tema hubo bastante confusifn acerca del significado. -
de la expresifn "tercer segurc"., Al parecer, cuando se crea un nuevo
seguro, no para reemplazar al seguro. existente, sino para asumir parte
de la cobertura de dicho seguro, las primas de cada uma de las pdlizas
de seguro se ajustan a la nueva situacibn. - Los costos adicionales
pare el usuario al agregarse un "tercer seguro” deberian limitarse & los
costos administrativeos de dicho seguro y & los gque demanda la. cobertura
adicioral para el propietario. de la mercancia., .

c} Un tercer aspecto critico estriba en la importencia de . .-
relacionar el riesgo y las primas, Al respecto, hay una diferencia

consi&erable en América Latira entre las primas de seguro para el .
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transporte terrestre y el transporte maritimo, y en general, antre las
primas de seguro para la carca unitarizada y para la carga no uniterizada,
Se dispone de aﬁos-de'expériencia y de grandes cantidades de datos acu-
mulados pare determinar las primas de segurc de carga en el casc del
transporte maritimo no unitarizado.

En ciertos casos, se ofrecen descuentos especiales para las mer-
cancias paletizadas o contenerizadas, pero todavia existe cierto grado
de incertiduhbre especialmente con respecto-a los conternedores, Los
aseguradores que habfan ofrecido descuentos para las mercancfas contens-
fizadas tuvieron en ciertos casos que suspenderlos cuando comenzaron a
desaparecer contenedores completos, y volvieron a cobrar las mismas
primas para la.carga unitarizada y no unitarizada, .

En el caso. del ‘transporte terrestre internacional latincamericano,
los assguradores carecen de la experiencia o los datos necesarios para
discriminar entre las primas seglin el riesgo, En la actualidad, las
primas de seguro de carga en las rutas transcontinentales sudamericaras
son siete u ocho veces mayores cuando se utilize el transporte marftimo
en vez del transporte terréstre. Esta misma prims reducida para el
transporte terrestre se aplica en otras rutas terrestres donde los
riesgos son evidentemente mucho mayores. Gi los aseguradores sufrieren
alguna pérdida en gran escala podrian reaccionar come lo hicieron los |
aseguradores internacionales frente a la pérdida de contenedores, -
aumentando las primas hasta alcanzar los niveles que se aplican &l
transporte maritimo y eliminando asi una de las ventajas naturales gue
ofrece el transporte terrestre, Lo ideal seria que los aseguradores po-
seyeran los datos o antecedentes gue les permitieran una mayor discrimi-
nacién de las tarifas relaciondndolas con los riesgos.

En el caso tanto del seguro de carga camo. de las garantfas adua~

neras {pare la carga, contenedores o vehfculos), se utiliza un sistema
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que consistean un Fondp-especial o de garantia creado 'y administrado por
los propios porteadores o ETC,. Debe tenerse pPGSEﬂtB-QUGAQStEfSiStha*
 tisnde a producir una falta de discriminaciﬁn entre: las primas - u hono-
rarios pagados él.fondo:sabre-la base de la experieﬁcia,en.riesgos en-el
caso de cada porteador o ETC participante, . La consecuencia es que los

participantes més-résponsables:subvencionan a los menos responsables,

2, Gue el usuario tengg amp ias oportunidades_para Qresentar reclama-

ciones de_ seguro, v pueda 1itigar en caso necesario sin tener g_g incurrir

en_costos ind»bidos Q trwgbvar con diFicultadns Bara obtaner;y utillzar la
eV1denciebg§§Qunible a suwiggg;, ' ' ' |

Los problemas principales pare poner.en viggnpia_esté principio
son los sigulentes; _- 7

a) Cuanda no exista un agenta del ETC. o porteadur negligente en
la misma localicded gue la del prnpietario de la- carga.: Como- es natural
esto -significa que el usuario tendrﬁ MAYyores difxcultades pa*a soluc1onar
litigios. _ o . ‘ [

b} El.pruplema de la jurisdiccidn sobre el caso,.Cuéhdo‘hay un
litigio en que el propietario:de las mercancias, en el moméntc de
ocurridos los daﬁoé‘c pérdidas tiere difibultadeskde acceso a los tribu~
ralss gue tlenen Jurisdiccion sobre el caso, - | |

.e)} El problema de los. plazos pare presentar reclamaciones, 1o
que hace gue en Amdrica Latina sea corriente gue los aseguradorss de la
.carga sepan de.lq5‘danas con posterdoridad-a la fecha en. gue puedan pre-
sentarse las reclamaciones. Esto hé cunduﬁido a la prasentacidn rutinaria
de reclamaciones en algunos iugarea,,inclusd-sin tener -pruebas de que el
ETC o porteador es realmente responsablé.ayya su vez, ha genenadmlla‘
costumbre de parte de algunds porteadores -de desconocer-la primera.pfe—

sentacién de una reclamacifn,

7&) ‘Cuando el ETC



d} Cuando el ETC y el porteador son los mismos, y el usuario
depende del ETC para acumular pruebas en contra del porteador,

Ademds de los problemas mencionados estd la cuestifin fundamental de
cmo aplicar la norma de gue el ETC debe representar al propistario de
la carga durante los litigios. Los expertos gue se han consultado sobre
la materia opiran que sea cual sea la posicifin que el ETC adopte durante
los litigios, no tieme derecho a recaudar de los portsacores o de otras

entidades encargadas ﬁe la manipulaéiéh de la carga, una cantidad dife-

rente al monto de la indemnizacidn ﬁue éu ésegurador paga al propietario

de la carga. En lé Parte VI se resumen las opiniohes de estos expertos.

3s Gue las condiciones de los convenios de seguros y de reasegurgs

permitan gue las instituciones latingamericares aseguren una_ propprcidn

creciente del mercado, y gue una proporcifn eglevada y creciente de las

recautaciones netas {el total de las primas descontadag las primas re-

aseguradas fuera del pafs, y sumadas las indemnizaciones retornadas el

pais) permanezcan en el pais latincamsricero.

Las cuestiones principales gue deben soluciorarse con respecto a
la aplicacidn de este principio son las siguisntes:

a8} Hay que dejar en claro cual es la proporcifn de la cobertura
total pare la que cada tipo de seguro responde en la prdctica, Habitual=-
mente, los aseguradores nacionales de América Latima han podide asegurar
directamente casi la totalidad de la carga, pero se hallan en una posi=-
cifin mucho mds débil para asegurar la responsebilidad de los porteadores;
sobre todo en el casc del tranmsporte maritimo, Hay grandes variaciocnes
en cuanto a la proporcifin de las primas de seguro de carga que es re~
asegurada en el exterior. Se ha conjetﬁrado bastante que serfa diffcil
para los aseguradores latinoamericanoé absorber un segurc gue cubriera
la responsabilidad del ETC, como es eldcaso,por ejemplo, de la respomn-

sabilidad maritima,
' /Las diferentes



tas diferentes propuestas que se han formulado con respecto a la
responsabilidad del ETC, y gue figuran en la presente recobilaciﬁn;‘ |
pueden distinguirse gréficamente segdn lé proporcién de la coberturs .
total por ia que cada seguro responderfa en la prdctica, €1 gréfico 1 R
ilustra estas diferencias. " | _

. Con gl sistema de responsabilidad no basada en la culpa, la pore iﬁn
de cobertura ofrecida por los porteadcres, puertos, elmacenss y ETC seria
muy exigua, y €] resto tendrfa gue ser cubierto por el segurc de carga.

La situacifin actual, en que los bortéadorés; almacenes y puertos
disfrutan normalmente de grantas exenciornes de respunsabilidéd'implicé
una divisifn entre la coberturae ofrecidé por el seguro dellas entidades
encargadas de ia'ﬁanipulacién de ia cargary el seguro de cargza. |

La‘intervenciﬁn del ETC podrfa tener el efecto, aparte de cualquier
respénsabilidad que. l2 corresponda, de incrementar la cuantia del riesgoc . -
cubierto en ia pfﬁctiba'ﬁﬁrllos ﬁorté&ﬁbres;'buertos y almacenes ,

Esto se debe a gue estarfa en mejor situacifin que el propietaric:

de la carga, © qus muchos aseguradores de carge, para determiner cual'és
la entidad manipuladore de la carga responsable por los dafios debidos é .
negiigencia.' Aparte de esto, el decidlrss por el sistema de la red, @ por '
la responsabilidad estricta, tendria escasa repercusién en la cuantia del-
riesgo cublerto por los pcrteadcres, puertos y almacenes, Reviste mucho
mds importancie la.divisifn de la cobertura del riesgo entre el segurﬁ :-:i
de carga y la responsabilidad del ETE

Con el sistema de la red (véanse partas V y VII}, 13 propurcion da
la cobertura que ofrece el ETC depends de 1a manera en que se embala la
carga, En cl caso de la carge completa de contenedor (FCL], el ETC |
recibe habltualmente el ccntenedcr llenado ¥ sellado de manos del expedi—

dor, Esto szgniflca que el ETC puede hacer uso de una’ exencién muy _ o

/Gréfico -1
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Grafico 9
PROPORCIONES DE LA COBERTURA TOTAL DEL RIESGD SEGUN DIFERENTES TIPOS DE
SEGURD Y DIVERSQOS SISTEMAS DE RESPONSABILIDAD
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NOTAS: Las proporciones sefaladas son de cardcter ilustrative y s6lo pretenden mostrar
las diferencias relativas respecto a la cuantia del riesgo total gque cubre cada
tipo de seguroc. Se supone que el tramo principal del transporte de mercancias
se hace por via marftima, Se supone también que el uso de contenedores disminuye
el riesgo total en un 25%,correspondiendo la reduccifin mds importante al seguro
de los porteadores, mlentras que para la intervencidn del ETC corresponds un
riesgo 10% meror en el caso en gue la responsabilidad no estd basada en la

culpa,20% menor si se trata de un sistema de la red y 25% en el caso de respon=
eabki 14 Aad satkwvd rén



importante en virtud de los sistemas propuestos = cuando la negligencig
se debe {0 puede demostrarse que se habrfa debido) a un embalajé defeo-
tuoso del contenedor. Cuando se litiga por ﬂaﬁos vcultos ocurridos a

la carga de contensdores, esta exencifn es muy importante,

En el caso de la carga parcial de contenedor (LCL), el ETC
asume normalmente la responsabilidad por el llemado del contenedor.

Por lo tanto, la proporcidn que le corresponde de la cobertura fotal
serd bastante mayor que en el caso da los envios FCL,

En el caso de los envios de cargas fraccinnadas o paletizadas,
conforme al sistema de la red, se podrfa suporer gue le situacién seria
similar a la de los envios LCL, Sin embargo, la experiencia demuestra
que cuando el ETC llerma los contenedores, presta mucha atencidn a la
preparacifin o envoltura de los envios que recibe del expedidor, Y
rechaza todo envio que parezca defectuoso, PFor consiguiente, podemos
supéner que en el caso de los envios LOL aumenta la cobertura del riesgo
ofrecida por el ETC,

| Por Gltimo, los sistemas de respnhsabilidad estricta (véanse las
partes VIII y IX) implican una transferencia en gran escala de la
cnberturé del riesgo desde el seguro de carga hacia la responsabilidad
del ETC. |

b} Otro asunto que hay que solucionar es la probabilidad de que
las primas se ajusteﬁ a la nueva realidad de la cobertura efectiva de
riesgos, Si hay una transferencla en gran escala de la cobertura desde
el seguro de carga a la responsabilidad del ETC, jhabré una reducclén
de las primas? Enmd ya se sefialf, cuando hay situaciones de riesgo
radicalmerite nuevas, las primas pueden experimentar cambios brusces
seglin cémo los aseguradores consideren la importancia y direccifn de
ciertns factores. Urae pérdida eh gran escala pusde conducir al retorno
hacia primas mucho més eléuadas y puede haber un perfodo muy prolongado
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de ajustes basados en la experiencia acumulada., Ourante estos perfodos -
transitorios puede ocurrir que los expedidores paguen primas totales més
elevadas, .y que haya una mayor o menor salida de divisas en forma de |
reaseguros {lo gue es muy importante .cuando se teme uma posible concen~
traciﬁn.del‘riesgo] o de primas sobre las pflizas procedentes de pafses
extran jercs. '

‘..c) Las consecuencias de las actividades del ETC paﬁa la conm
centracidn del riesgo son importantf{simas. 8Si la concentracifn del
riesgo_no es mayor cue la actual, o es muy escasa, la tfansferencia de
la coberture desde el seguro de carga a ia responsabilidad del ETC no
tendrd much repercusiﬁn sobre la capacidad de los paises Latinoamsrica;
nos para retener prnporciones,qrgcientes de las recaudaciones netas,
suponiendo que las entidades aseguradoras edOpteh,|n estén facultadas
para adoptar,_medidas que les germitan ofrecer tipcs‘adecuados de pSli-
zas para los moy;mientns de carga regiQos pqr_las dccumentus.de trans=-
porte combirado. Incluso si hubiera una mayor concaﬁtraciﬁn'de riesgo
debido a las actividades del ETC, las entidades aseguradoras. latino-
americanas podrfan ofrecer seguros que cubfieran la respnnsébilidad
del ETC, logréndose mediante la formacifn de consorcios internaciong=
lss ("pools“] elevados nivelss de retencidn de dlvisas en la regldn.

7 d) For ultima, existe la‘poslbilidad de reducir la disparidad
que hay en'América Latina entre las lcgislacionss nacionales en materia
de seguros, Esta disparidad ha dado porrresqltadn ura incapacidad dg‘
los aseguredores de la regifn para ofrecer la cobertura més_gdecgada
para.los movimientos de carga intermodales interraciomales. Aunque
esta legislacidn estd orientada hacia la prqteccidn del desarrollo de
las entidades aseguradoras nacionales, los asegu:ﬂdﬁres de la regién no
estdn facultados para combinar. sus recursos y ofnecer'asi pélizas pare

cubrir el riesgo del transporte puerta a puerta. Asimismo, las empresas

“/de transporte



de transporte combinmado formadas por las sociedades multinmaciorales
poseedoras de enormes capitales, ticnen la ventaja de poder hacer
frente a las responsabilidades que asumen por la carga, en comparacifn

con los empresarios locales que tienen que depender de los aseguradores

locales,






Iv ¢ REGLAS UNIFORNES PARA_ UN DOCUMENTO DBE TRANGPORTE COMBINADO

de la Cdmare Internacional de Comercio®

Responsabilidad por pérdidas o dafias

A. Beglas aplicables cuando sz desconcce la etapa del tranmsporte en que

se produjeron las pérdidas o dafosa

Reglarki

Cuando segdn lo dispuesto en el incisc e) de la Regla 5 el ETC

tiene la obligacidn ds pagar una indemnizacién por las pérdidas

o dafios que hayan sufrido las mercancfas, y se desconoce la etapa

tdel transporte en gue se produjeron esas pérdidas o dafos:

a)

Esa indemnizacidn se calculard sobre la base del valor de las
mercancfas en el lugar y feché de su entrega al destinatario,

o bien en el lugar y fecha on gue deberfan haber sido entre-
gadas segdn lo estipulado en el contrato de transporte
combinadn; '

El valor de las mercancias se determimard con arreglo a la
cotizacidn en la bolsa, o si esa cotizacidn se desconoce,

al precio corriente en el mercado, © si‘se desconocen ambos,
segln el valor usual de mercancfas de la misma raturaleza y
calidady _

La indemnizocidn no axcederd de 30 francos por kilﬁgramu de peso
bruto de las mercancfas perdidas ¢ dafadas, a menos que, con el
consentimiento del ETC, el expedidor hubiera declarado que las

mercancfas tenfan un valor superior y que ese valor figurara

¥  Traduccién no oiicial, 28 de febrero de 1974, ista traduccidn se basd
tanto en la versidn inglesa como en la versidn francesa de las Reglas,
Se basd explfcitamente la redaccién de las Reglas en el proyecto de
Convencién de Transporte Irternacional Combirado de Mercancifas {TCM}.

 fen gl documento



3 en el documento TG, en cuyo caso ese valor superior constituird
el 1Imite de la ind:emnizacitﬂn,. 7 '

Sin embargo, en ningtn caso el ETC tendrd gue pagar una i ndemni-

zacién superior al perjuicio real sufrido por quien-tiene derecho

a la‘mercancfa. o )

Regla 12
Cuando se desconoce la etapa del transporte en gue se pfodujeron
. las pérdidaé o dafios, el ETC no teﬁdrﬂrque'pagér una indemnizacién
con arregle e lo estipulado‘en el inciso e)‘de‘la Regla 5 si las
pérdidas o dafios hubieran sidoe causados por: |

a) Urna accidn u omisifin del expedidor o dsl destinatafié,'o de
alguna persoha:diStinta del ETC que actde en representacidn
del expadidor o del destimatario, o de quien tomé a su cargo
el ETC las mercancias; .

b) La condicifin insuficiente o defectucsa del embalaje o de las
marces, | o | -

‘¢) La manipulacién, carga, estiba o descarga de las mercancfas,
por el expedidor o el destinétarfn; o por cualguier otra
persora que actde por cuenta del expediéor o del destinatario;

d) Vicio propio de las mercancfas; .

e] Las-ConSecuenciés<de hueléas,'lockodf, paros u otras acciones
que entorpezcan el curso normal del trabajo, que el ETC no
hdbiera'pddida evitar actuando con diligeﬁcia rainnable;

£} Cualquier causa o acontecimientc que sl ETC no. hublera pedido
impedir v cuvas consecuencias no hubiera podido’ evitar actuando

" con diligencia razorablej

g) Un'acpidente nuclear, si en virtud de ura con;encién interracional

o ley interna pertinente se considera rEBponéable'al operedor

de la instalecién nuclear o a la psrsoma que actde en su nombre.

/Corresponde al
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Correspnnde al ETC probar fus las pérdidas o dafios fueron causados por
alguna de las circunstancias menciynadas.

Cuando’ el ETC establece que, en las circunstancias del caso, las
pérdidas o dafios podrian atribuirse a una o a varias de las causas

o acontecimientos especificades an los iﬁcisos'b) a d) del pdrrafo
‘anterior, se presumird gue asilsuéediﬁ. Sin embargo, el demandante
tendrd derecho a probar que las pérdidas o dafios no fueron realmente
causad é gn_su totalidad o &n parte por una o varias de ssas causas

o acontscimientos. -
B. Beglas aplicables cuandc se-sabte en qué etapa del transporte se

protujeron las pérdidas o averfas,

Regla 13

Cuando segdn el incisc e) de la Regla 5, el ETC tiere gque pagar

ura indemnizacidn por las pérdidas o dafios y se sabe en qué
etapa del tramsporte se produjeron esas pérﬂiéas o dafios, la
responsabilided del ETC por esas pérdidas o defos se determina:
a) Por las disposiciores de cualquier convencidn internacignal
0 ley interns, disposiciones
i) a las cuales no podrd sustraerse en perjuicio del demandante, y
ii) gue se hubiesen aplicado si el demandante, para la etapa del
“transporte en gue se produjeron las pérdidas o dafios, hubiese
suscrito directamente un contrato distinto con el ETC y reci-
bido como prueba un documento distinto cuya emisidén sea
neﬁesaria para que se apligue esa Convencidn internacional

o ley interna; o

/b) Por las
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b) Por las disppsiciones de cualquier Convencidn‘internacional rela-
éiva al transporte de mercancfas por el modo de transporte empleado
an el momento en que se produjeron las pérdidas o dafios, siempre
que ¢ ' |
i) no se aplique ninguna otra Convencidn internacinnal.ﬁ ley
interna en virtud de las disposiciones del inciso &) .de
esta Pegla, y, '

ii] se estipule expresamente en el documento TC que fcdas las
‘disposicior}es de dicha Convencidén regirdn para el transpar'te,
de mercanclas par ese modo de transporte quandd se.trate de
transports maritimo, estas disposiciones se aplicardn a
todas las mercancfas transportadas en cubierta o bqjq‘
cubierta: o

‘c] Por las disposicionss contenidas en cualquier contrato de trans-

porte por vias de navegacién interior suscrito entre el ETC y

un sub;ontrétista, siempre gue: Z

i) no se apligue ninguné corwencidn internacional.ﬁ ley interma
en virtud de lo dispuesto en‘ellincisn a) de esta Regla, ni
sea aplicable o pueda hécersa‘apliCable en virtud de ura
disposicidn express del contrato, conforme al inciso b) de
‘la presente Regla, y |

ii) que esas cisposiciones del .contrata hayan sido expresamante

estipuladas en-al documento TC; o

/d) por las
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d) por les disposiciones de las feglas 11 y 12, cugndo no se aplique
lo dispuesto en los incisos a), b} y c) de la presente Regla.
Sin perjuicio de lo dispuesto en los incisas b) y c) de la Regla 5,
duando, con arreglo a8 lo dispgesto en el pdrrafo precedente, la res—
ponsabilidad dzl ETC se rigs por las disposiciones de alguna convemcién
interracional o ley interra, esta responsabilided se determinard
como si el ETC fuera el transportista mencicnadn en dicha convencidn
o ley interra, 8in embargo, el ETC no quedard liberadeo dz su res—
ponsabilidad cuando las pérdidas o dafios sean consscuencia directe
o indirecta de sus propios actos u omisiones, cometidos en su
calidad de ETC, o de las acciones u omisiones de sus:dependientes
que actden en esa capacidad y no en la ejecucidn del transporte.
Responsabilidad por las demoras
Regla 314

Si, en caso de demora el demandante prueba que ello ocasidnﬁ
algdn perjuicio que no fuese pérdida o dafic de las mercanc{as,
la responsabilidad del ETC por ese perjuicio se traducirg en
ura indemnizacidn que no excederd del flete de la mercancta
que figura en el documenta TC o del waloxn.de las mercancias
determinado con arraglo‘a‘las disposiq;gpes de la Regla 1l
del presente texto, si éate es inferior,

Regla 15
8in embargo, el ETC no estd obligado a pagar una indemnizacidn

pof los dafios resultantes de ura demora cugndo éstos no hubleran

/podido ser
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podido ser razorablemerte previstos por el ETC sn 21 momento en

qus.se‘emite el documento TC; el.ETC tam-oco estd pbligado a

pagar ura indemnizapién si la demora es ocasionada‘por alguna

de las causas enumeradas en los incisos a) a g) de la Regla 12,

Incﬁmba él ETC probar que la damora se hq debido a algﬁnas de

las circunstancias mencioradas anteriormente.
Cuando el ETC esteblece que, en la. circunstancias del caso, la demora
poﬁria atribuirse & ura c.a'uarias de las causas o hechos especificados
en los incisos a) gld) de la Regla 12, se presumird gque la céusal fue
esa. Sin embargo, el demandante tendrd derecho a probar gue la démora

no fue realmente causada en su totalidad o en parte por algura © varias
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] RELACION ENTRE LAS REGLAS UNIFORMES FARA UN DOCUMENTO DE

R e

TRANSPORTE COMBIMADD Y LAS REGLAS DE LA HAYA, Y SITUACION DEL EMPRESA-

RI0 DE TRANSPORTE COMBINACC EN LO QUE TOCA A INDEMNIZACIGN Y RECURSOS

LEGALES

L

N

Pregunta plenteada por la CEPAL:

"as Reglas Uniformes para un Documento de T?ansporte Combinado
preparadas por la Cdmara de Comercio Internaciecnal (CCI} barecen dar lu=
gar a la posibilided de que, en determinadas circunstancias, el ETC pueda
percibir del transportista, por concepto de indemnizacidn, una suma dis-
tinta de la que podria estar obligado a pagar al expedidor, En el caso
del sistema reticular gque se adopta en las Reglas, esto-sflo parece
posible cuando se refnen los cuatro requisitos siguientes: a) el ETC
tiene pruebas contra el transportista, b) no hay convenciones interna~
ciomales ni leyes naciorales ‘obligatorias’ aplicables, c} el expedidor y
el ETC no han establecido expresamente en el documento TC gue serdn apli-
cables todas las disposiciones de uma conuenciﬁn internzcional 'voluntarial
Y d) no se trata de transparte por vias de navegacifn interiores. Es.
diflcil prever el ndmero de casos en gue se reunirdn todqs estos requi-
sitos, particularmente porque, e acuerdo con la redaccién de los plrre-
fos a}‘y b) de la Regla 13 de la CCI, no queda en claro si las Reglas de
lLa Haya deben considerarse como uma convencién internacional ‘febligatorial
o 'voluntaria!, En el caso de embarques comerciales no ordinarios, el
articulo VI de las Reglas de La Haya permite pactar condiciones distintas
a las previstas en ellas, en perjuicio del raclémante en materia de res-
ponsabilidad (aunque,‘ccmo es naturel, no serfa légico que el expedidor
deseara apartérse de las Reglas de La Haya con perjuicio econdmice suyo);
estas Reglas podrfan considerarse entonces como una convencidn interma-—
cional 'voluntaria' a la gue el Documento TC tendria que remitirse
expresamente para gque puedan aplicarse al ETC las condiciones de

-~

/responsabilidad de
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respohsabilidad de las Reglas de La Hayé;_ éi se parte de lé base de que
estes Gltimas se cuentan entre lgs-'canuencicnes intefﬁacionéles o dere~
cho interno® mencioradas en el pérrafo a} de la regla 13 de las Reglas

de 1la CCI, se plantea{el problema de determinar por quwé el transporte por
mar se menciona en el pérrafo b) de la mismé regla Q_no en el plrrafo a},

o en un pdrrafo separada®.

Hesguestas:

A continuacifn se presenta un resumen de 1as respuestas dadas a
esta pregunta por renombrados expertos esn derecho ma:f{timg, tanto de
Edrcpa como de los Estados Unidos,

Exparto 1: Sfntosis d 3o rossussin |

La intencifn de la regla 13 a} es referirse a conven-

ciones interraciormales o leyes internas gue contiensn normas imperativas
~ es dscir,. cuya renuncia no puede pactarse -, que perjudican al recla-
mante, El problema reside en gue, por lo general, tales convenciones o
 leyes dinternas contienen a la vez disposiciones imperativas y no impera-
tivas, Ademds, aparte de la disposicifn contenida sn el articule 41 de
- 1a Convencifin' Europea scbre el transporte carretero de mercancias, nada
hay en las principales corvenciones intarnécionales sobre transporte gque
impida.al transportista asumir una responsabilidad mayor que aquélla que
le corresponde con arreglo.a les disposiciones imperaﬁivgs,_cuyolsclo
objeto es dar un "minimo" de proteccifin al cliente, En este sentido, las
disposicionss s6lo son imperativas en un sentideo, Por tanto, si se inter-
preta literalmente la regle 13 -a) podrié llegarse a la conclusifn, bestante
sorprendente, de gue sdlo se tendria la intencidn de imponer las reglas de
la Convencién Europea saobre el transporte carretero de mercancias, 5in
“embargo, no hay duda gue la intencifn fue incorporar las convenciones

intermacionales o leyes interras que contiensn normas imperativas

/aplicables para



aplicables para proteger al propietario de la carga y, ademds, otorgar
al ETC el beneficio de las excepciones especiales que limitan la respone
sabilidad que establecen tales convenciones internacionales o leyes
internas, con independencia del hecho de gue tenga derecho a abstenerse
de tal proteccidn, Asf, ciertamente hubo la intencién'de incorporar las
disposiciones de las Reglas de La Haya en la regla 13 a) de la CCI. -

En lo gue toca a la expresa mencifin que hace la regla 13 b] de la
situacifin en que en el Documento TC debe estipularse éxpresamente que
todas las disposicianes contenidas en uma convencibn se aplicarén al
transporte de mercancias por el modo.de transporte pertinente, se congi-
derdé necesaric incluir esta mencifn para abarcer el casc en gue las

Reglas de La Haya no sean aplicables ex propio vigore‘_sino tan solo

medianfe una cldusula especial {la llamada Cldusula Suprema).
De acuerdo con sl sistema de las reglas uniformes CCI y del proyecto.
de Corvenclén de 1Tﬁnsporta Internacional Combinado de Mercancias {TCnm},
es posible que el ETC tenga que pagar al cliente una suma determinada
sin temer accifn contra el transportisté gque ha raaIizadé efectiyamente

el transpotte, E1 sistema reticular (network system) de responsabilidad

que establecen las Reglas de la CCI y el proyecto deg Convencifin TOM tiende
a salvaguardar mejor las posibilidades de accibn que un sistema de respore
sabilidad uniforme. Por otra parte, pucde ser que por ciertas circuns-
tancias (falta de notificacién de las demandas, prescripcifn, falta de
pruebas contra el transportista, etc.) no haya posibilidad de accién,

Es diffcil que se dé la otra posibilidad, a saber, gue el ETC reciba del
transportista géa de lo que ha debido pagar &l cliente, Al transportista,
gue estd vinculado por contrato con el ETC, nunca se le potrd cbligar le~
galmente a pagar mds por la pérdida en que ha incurrido el ETC de lo que

éste requiere para cubrir sus pérdidaé. Ademds, las pérdidas en gue

/ incurra el ETC



imcurra el ETC nunca podrdn ser superlores & la suma que tendrd que pager
el cliente. En este punto, desearia subrayar que, mantenido & un nivel
bajo, el ‘sistema de responsabilidad uniforme podris traducirse en que

el cliente le habrfa convenido mis haber contratado directamente con el

transportista, y no con el ETC., Es posible gue, para resolver situa-
clones de esta indple, en algunas lsgislacliones naclonales se otorgase
al cliente algln recurso contractual para dirigirse directamente contra
el transportista, pese a que, desde el punto de vista formal, slo hay
contrato entre el ETC y &l transportista {recursc emanads de un ‘cuasi~ |

CUntrato)

Experto 2: 8intesis ds la respuesta

En lo gue toca a la posibilidad de gue al'ETC buedah
recuperar mis de lo que'paga al prbﬁietafio de la carga, el ETC actla
contra el_traﬁsportista en demanda de indemnizacién, Yy pof tanto, los
daﬁﬁs que puedén probérse en uné demanda dé'esté raturaleza se limitan a
la cantidad pagada. .Sin embargo, el prnpietafiﬁ de la carga puéde qeman-
dar ung suma mayor gue la rec;bida de parte del ETC. Las Heglas de la
CCI s8lo se refieren a los darechos que tieng el prop;etario de 1a carga
contra el ETC y dsja intactos los derechos del perlEtEriD de 1a carga
contre 8l transportista. De esta manera, si el limits de la responsabl-
lidad do &ste Fdese superior sl de 1a responsablilidad del ETC, sl prupieu
tario de la carga pndria recuperar la suma mayor, pese a gue el ETC stlo

obtendria la suma inferiar,
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Artfoulo g

1a El ETC serd responsable de las pérdidas o los dafios sufridos por

las mercancias entre el momunto en gue se haga cargo de ellas y el de su
entrega.

Zn No ohstante, el ETC quedard exento de esa responsabilidad paor pér—
didas o dafios en la medida en que las pérdidas o defios resulten o provengan:

a) de cualguier acontecimiento imprevisible o inevitable cuyas
consecuencias no pueda mitigar el ETC;

b) de vicio propio de las mercanbﬁas;

¢) de culpa del expedidor o del destirmatario;

d} de un gccidente nuclear si, en virtud de las disposiciones
especiales vigentes en un Estado contratante sobre la respon-
sabilidad en materia de enargfa nuclear, la empresa que
explota una instalacién rnuclear u otre. persona que actfie por
ella es responsable de esos dahos.

3. Incumbirg al ETC probar que las pérdidas o los dafios han tenido

por causa uno de los hechos previstos en el pérpafo 2 de este articulo.
Arifeulo 10
Eliminado,

Y T R T BB ST ki

¥ Conferencia Naciones Unidas/0CMI sobre el transporte interracional
en contenedores (E/CONF.52/17).

JArtfcoula 11

MG 2079



Artfculo 11

1. Cuando el ETC deba indemnizar las pérdidas o los darfios sufridos por
las mercancifas,; la indemnizacidn se calculard segln el-valor de las mercar-
cfas en el lugar y.en 1la fecha en que se entrggan al destimatario o en el
lugar y en la fecha en que, de conformidad con el contrato de transporte
combirado (+..) deberfan haber sido entregadas,

2e £l E7C deberd reparar los perjuicios resultantes del retraso mediante

una indemnizacifn que no podrd exceder desea
Artfeulo 12
No obstante lo dispuesto en otros artfculos de la presente convencién,
cuando se conozca el lugar en que las pérdidas, los dafios o el retraso se
han producido, la responsabilidad del ETC se determirard con arreglo a la

convencidn internacioml o la 1egislacién nacioral aplicable al transporte

durarte sl cual se han producido las pérdidas, lcs dafios o el retraso.



-

VII : PROYECTO DE ARTICULADO PARA EL SISTEMA UNIFQRVE

presentado por Australia, Canacd, Noruega y Suecia
Articule ©SA

1a El ETC seréd responsable de las pérdidas o los dafos que sufran
las mercancias entre &l momento en que se haya hecho cargo de ellas y

-

2l de su entregs.

2, El ETC serd {esponsable de los dafos y perjuicios causados por

todo retrasc en la entrega de las mercancfas., Se considerard gue hay
retraso en la entrega cuando el ETC no ponga las mercancias a disposi-
cidn del destiratarioc dentro del plazo convenido o, de no haberse com-
venido un plazo, cuando la duracibn efectiva de toda la operacibn del

transporte combinado exceda, habida cuenta de las circunstancias del

caso, del tiempo que serfa rezorable emplear para su ejecucidn diligente.

3. No obstante el ETC no serd responsable si prueba cue las pérdidas,
los dafios o el retraso ge han debido a circunstancias gque no ha podido

evitar ni cuyas consecuencias ha estado en condiciones de impedir,

Artfculo 9A bis

En cualguier caso sl ETC no serd responsable si prueba que las
pérdidas, los dafios o el retraso ss han debido a:
a) un acto o una omisidn del expedildcr' o del destiriatar‘in, Lna
insuficiencia del embala je 6 de las marcas, o defectos,
**cuali_dades o vicins propios de las mercancias;
b} wun acto, negligencia o error en la mavegacifn de un bugue,

Hdur‘an‘ta el transporte por via acudtica;

c_) un incendio #¥* declarado durente el transporte por uié acuftica,

W T

* Conferencia Naciones Unidas/OCMI scbre el transporte internacional
en contenedores (E/Conf. 59/17). |

##*  Una cldusula final doberfa prever la revisién de los apartados b) y
c) en caso de que se modifiguen las Reglas de La Haya,

0eGm2078 /salvo que el



salvo que ei fuego sea imputable al ETC o.al pérteador por actn
culposo o por falia de la debidé“diligencia en lo que respecta
a la ravegabilidad cel bugue, su dotacidn, aﬁarejo y abasteci-
‘miente adecuados y su preparacifn y seguridad para recibir,
transportar y conservar las mercancias;

d} un accidente -nuclear si, en wirtud de las disposiciones espe-
ciales vigentes en un Estado contratante sobre responsabilidad
en materia de ernergie nuclear, la empresa gue explota una insta-
laci6n nuclear o la persona que actﬁa en su nombre es respon-

sable de esos dafios.

Artfculo 10A

n1. Cuando el ETC deba indemnizar las pérdidaé o los dafios sufridosApor
las mercancfas, la indemnizacifin se calculard segﬁn el valor de las mer—
cancfas en el lugar y en la fecha en gue se entregen al destinatario o
en el lugar y en la fecha en que, de conformidad con &l contrato de
transporte combinado (...] deberfan haber sido entregédas.

2a El valor de las mercanciaé se.determinaré seglin la cotizacién en
bolsa, en defecto de ella seqin el precio corriente en el meroado o, en
defecto de cotizacién en bolsa y de p1eclo corrlente an el mercado, segun
el valor corriente de mercancias de 1a misma naturaleza y calidad,

3, No obstante, la indemnlza016n no excederd de von Francos por kilo-
gramo de peso bruto de mercancias perdldas 1] danadas. El peso bruto
minimo de esas mercancias se estimard en ... L;logramos.i

4,  86lo se podrd reclamar una 1ndemn123:16n més elevada cuando el
expedldor haya declarado en el Documento CT un valor de las meroancias
superior.al limite previsto en el presente artfculo y ese valor haya sido
aceptado por el ETC. En tal caso, el importe del valor declarado reempla-

zard a ese limite.
' /artfeulo 11 A



Articula 11A

1. En caso de retrésc, si el reclamante prusba haber sufrido per-
Juicios, distintos de pérdidas o dafios de las mercancifas, el ETC deberd
reparar esos perj'uicios mediante una indemnizacidn que ﬁc excederd dé -
2, Si las mercancias no se poren a disposicidn del destimataric (para
su entrega) dentro de‘ los sesenta dfas siguientes al plaze definido en

el pArrafo 1, el reclamante tendrd derecho a darlaes por perdidas.






VII;:‘ ﬁ@D;fICAC;DNES_BECOMENDADAS‘DE LAS;BFGLAS“DE‘LA HBYA *

. Roglos ﬁsicﬁ,s_agf‘c_ réggj:rm Jc rogsonsebiidded del p_g'_;«_tead@;:
(Aeemplazan al articulo 3, apartados 1} y 2), al artfculo 4, apartado 1),

y al articulo 4, apartado Zjnggl,Convenio de Bruselas de 1924 )

1. El porteador ?eépondenﬁ,de tods pérdida o dafios gue sufren las
merpaderias transportadas 51 el hecho qUe caust la pérdida o dafios se
pradujo cuando las mgroadgrﬁgs estaban ;a. su cargo de acuerdo con elr
articulo . . ., , a menos gue el porteador pr'uebe gue &1, sus auxiliéres
y agentas adoptamn todas las medidas mciomlmente necesarias para

evitar el acc:.dente y sus consecuenc:.aa.

2 El porteador respondaré en caso de incendlo, siampre que el damar-
dante demuestre gue 21 incendio se pmdugn pur‘ culpa o negligencia del

porteador, sus auxiliares o agentes. '

3, Cuando 1a culpa o negligencia del porteador, sus auxiliares 0
agentes concurre con otra causa en la pér‘dlda o dafios de las me.-rcade- '
rias, el porteador s61o erd responsable por la parta de la pérdida‘ o
dafios atribuibles a dicha culpa o nsgligencia, pero deberd demostrar el
importe de la pérdida o dafios no affiﬁﬁibles a ella (a la _culpa].

S ‘IhFurme dei" Grupo de TrE-tt-za.'jc sobre i‘eglemeritéciéﬁ ihi.:‘efna&icnal'.
del transporte marftimo {Comision ‘e 1as Naciomes Unitas par'a el
Uerechn Mercantil Internacicml) AJCN.S /NG, III/WP. 13, 28 de roviem-
bre 1973, |

7 ~9-2080



— P -
. Transbordo

TNe existe una disposiciin equivalente en =l Convenic de Bruselas de 1924)

Articulo

Te Cuando el portesdor haya ejercido la opcifin prevista en el contrato
de transporte de encomendar la realizacibn del fransporta o de parte del

misma & otro pcrteadcr'(aﬁ actual carrier), seguiré no obstante respone

diendo de la totalidad del transporte de conformidad con las disposicio-

nes de esta Convahciﬁn.

2, El porteador efectiva {actusl carrier] responderd tembién del -

transporte realizado por &1 de conformidad con las disposiciones de la

presente Convancidn.

3. El total de las sumas exigibles al porteador y al porteador efectivo

no excederd los 1imites previstos en la presente Convencin,

4, Neda de lo dispuesto en este artfculo ird en perjuiqio de cualguier
terecho de recurso que pueda e#istir entre‘el porteadqr y el porteador
efectivo, |

Artiguio
ZTH. Cﬁando el contrato de tnansporte‘estipule que una parte determinada
del transporte a que se refiere el cmntrafo serd realizada por una persona
distinta del porteador (mediante conocimiento de embarque) la responsabi-
lidad del porteador y del porteador efectivo se determinard de conformidad
con las disposiciones del Articuio'ﬁnterimr.

2. No oﬁstante 1o'di§puasta‘en el.pérrafo anterior, gl'porteadnr podrd
exonerarse-de responsabilidad por-pérdida, dafios {o demora) de las mercarn=
cfas causados por hechos ocurridos mientras las mercancias estén a cargo
del porteadaf efectivo, pero corrssponderd al porteador probar gque tal

pérdide, dafios (o demora) se produjeron en esa oportunidad,/



timitacidn de responsabilidad

(Artfculo 4, apartado 5) del Convenio de Bruselas de 1924; artfoulo
2 del Protocolo de Bruselas de 1968)

Artfculo .

l. lLa responsabilidad del porteador por pdrdida o dafio de las mercederfas
estard limitada a una suma equivalente a ( ] francos por bulto u otra
unidad de carga transportada o a { ) frarcos por kilograme de peso bruto
de las mercancfas perdidas o dafiadas si esta cantidad es mayor. |

2a A los efectaos de calcular cudl cantidad es mayor de conformidad con

el pdrrafo 1, se aplicardn las siguientes normas:

a) Cuando se utilicen para agrupar mercancfas un contenedor, una
paleta o cualquier dispositivo similar de transports, todo bulto 6 unidad
gue segdn al conocimisnto vayé embalado en tal dispositivo se considerard
como un bulto o una unidad, Fuera de este caso, las mercancias en tal
dispositivo se considerardn comp ura unidad de carga transportada.

b) En los cases en que el propio dispositivo se haye perdido o dafado,
dicho dispositivo, cuando haye sido suministrado por el cargador, serd consie
derado una unidad aparte de cargs transportada.

3. Por Pfranco” se entenderd{ ura unidad compuesta de 65,5 miligremos de
oro de ley de 900 milésimas,. ‘

a, La suma a que se refiere el pdrrafo 1 del presente artfculo se corm—
vertird a la moneda nacioral del Estado del tribunal o del tribural arbitrel
que entienda en la causa sabré la base del valor oficial de esa moneda con
respecto a la unidad definida en el pdrrafo 3 del presente artfculo en la
fecha de la sentencia o laudo., 51 no hay tel valor oficial, la autoridad
competente dsl Estado interesado determinard cudl serd consideracde el valor

oficial a los efectos de la presente Convencidn,



