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BIBLIOTECA NACIONES UNIBAS MEX4S

1. Introduccidn

E1 apreciable incremento de volumen experimentado en los (ltimos afios por
el comercio internacional de mercancfas gue se tran5pofta porlvia terrestre
entre los pafses latinocamericanos ha puesto de manifiesto la existencia de
una serie de deficiencias institucionales que entorpecen la creacidén y
expansién de servicios internacionales eficientes de transporte ferro-
viario y carretero. Durante decenios América Latina ha realizado grandes
esfuerzos fructfferos por completar una infraestructura fisica que asegure
el ficil acceso entre pafses vecinos. No obstante, estos esfuerzos no han
sido complementados con medidas paralelas destinadas a crear una infraes—
tructura institucional adecuada que permita a las empresés ferroviarias y
de transporte carretero utilizar plenamente la infraestructura fisica.

Una de las esferas en que se hace mds evidente la necesidad de esta-
blecer normas regionales es aquélla que concierre a la responsabilidad
civil de les empresas que ofrecen servicios internacicnales de transporte
terrestre por la pérdida, dafios o demoras sufridas por las mercancias
mientras estdn a su cuidado. En la actualidad, esta responsabilidad
civil se rige casi exclusivamente‘por los cédigos de comercio nacio-
nales gque, en gereral, no contemplan expresamente este aspecto del
transporte internacional por carretera y Fefrocarril. Ademds, la
mayorfa de los cédigos macionales hacen responsable al porteador por
el valor total de la mercancia objeto de pérdida, dafio o demora. La
falta de normas interraciomales relativas a la reSponsabilidad civil
tiene una serie de consecuencias graves para el comercio intrarregional:

a) cuando los porteadores son responsables del valor total de la
mercancia que transportan, les resulta extremadamente oneroso é si no
imposible - aéégurar sdzfésponsabilidad civil;

/b) como



b) como no hay una definicién clara de la responsabilidad entre las
diversas personas responsables de la mercancfa durante el transporte de
ésta, es sumamente dificil que el expedidor establezca quien es respon—
sable de la pérdida, dafies o demora.

c) los recursos de que dispone el expedidor o el asegurador de su
mercancia para obtener indemnizacién del porteador cuande la mercancia
se pierde, dafa o demora en el transparte inmternacioral no estdn clara-
mente especificadoes,

Como consecuencia de esta situacién, los fletes tienden a ser supe=
riores a lo necésario porque el porteador no pusde asegurar su responsa-
bilidad, Ademds, ias primas del seguro de la carga tienden también a ser
excesivas debido a que los asecuradores de ésta tropiezan con grandes
dificultades para obtener gue se falle en contra de los porteadores.

En el pasado, la falta de normas regionales sobre la responsabilidad
de los transportistas iﬁternacionales de carga por carretera y ferrocarril
no tenfa mayores consecuencias. Casi tode el comercioc intrarregicnal se
realizaba por mar y la responsabilidad civil de los armadores estd rigi-
damente establecida por el convenic de Bruselas, de 1924. 8in embargo,
Gltimamente los esfuerzos de integracidn se han traducido en un aumento
del intercambioc de manufacturas de alto valor y tanto exportadores como
importadores han recurride al transporte terrestre para los servicios
de puerta a puerta, que ahora necesitan con mds frecuencia., Porteadores,
expedidores y autoridades guberrnamentales tienen cada vez mds presente
la necesidad de adoptar normas regicnales tales comc las establecidas

o 1/
hace muchas atios en Europa ~.

2/ Convenio internacional relativo al transporte de mercancfas por

ferrocarril (CIM), suscrito en Bern el 30 de abril de 1970;
Convenio relative al contrato de transporte internacional de
mercancias por carretera (CMR), firmado en Ginebra el 1¢ de mayo
de 1956,
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Asi, por ejemplo, la Primera Reunifn de Superintendentes de Seguros
de 1os'paises del Grupo'Andino, gue tuvo lugér eﬁ Lima; dé; 18 al 20 de
oétubre de 1976, qcordé analizar los distintos'aSpectos dél seguro del
transporte internacional y solicitd a le CEPAL y a la UNCTAD que ‘elaboren
documentos de trabajo que podrian éxaminarse en la segunda reunidn que
tendré lugar en Caracas en junio de 1977. Adehés, la Decimoterceré
Asamblea General de la Asoc1ac16n Latlnoamerlcana de Armadores (ALAMAR),
celebrada en Buenos Alres del 10 al 12rdelnov1embre de 1976, acords$ reco-
mendar a los gobiernos de los pafises miembros de la ALALC gue, en cola-
boracidn con la ALALC y la CEPAL, patrociﬁen la elaboracidn de una
convencidn para establecer normas regionales que reglamenten las opera—
ciones de transporte multimodal, y en 95p9c1al, un regimen de responsa-—
bilidad c1v11 para aquellos modos de transporte en que la responsabllldad
c1v11 no estd ya reglda por convenios internacionales dentro de la reglén
delaAULC

Ad&mas, la Sexta Reunidn de Mlnlstros de Obras PUbllCaS y TranSportes
del Cono Sur, que tuvo_lugar en Asuncidn del 10 al 15 de noviembre de 1975,
“acord6 promover la elaboracién de una cdnvehcién de transporte multimodal
internacional para los pafses dél Cono Sur y solicitd que la CEPAL cola-
borase en este esfuerzo., A su vez, lé Séptima Reunidn de Ministros,
realizada en Montevideo del 11 al 17 de noviembre de 1976, amalizé un
documento de tfébajo elaborado por la CEPAL!E/ y solicité que la CEPAL,
al cbntinuar su labor relacicnada con el fransporte multimodal asigne
prioridad a un estudio que permitiria estabiecér un régimen de respon=-
sabilidad civil para los modos de transporte no comprendidos hasta ahora

en convenios internacionales.

_/ CEPAL, E1 tranSporte multimodal internacional en el Cono Sur y su
necesidad de apoyo instituciomal (E/CEPAL/L.139), octubre de 1976.
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Finalmente, la Segunda Reunidén Regional Latinoamericanra Preparatoria
de la Convencidn de Transporte Multimodal Internacionai realizada en Buenocs
Aires del 14 al 17 de diciembre de 1976 hajo los édspicios del Sistema
Econémico Latincamericano (SELA), solicité a la CEPAL que émplie el
alcance del trébajo relacionado con un‘régimen de responsabilidad civil
que estd realizando para los Mihistros de Obras Péblicas y TrénSporfes,

a fin de que abargue toda la regidn latinoamericanaQ

2. Caracteristicas de la Convencidén propuesta

El cbjetivo perseguido por los gobiernos latinoamericanos al solicitar
que la CEPAL elabore Qn proyecto de convenciéﬁ es que se contemplen
condicicnes de responsabilidad uniformes para todas las empresas lati-
noamericanas que proporcionan transporte internacional dentro de América
Latina y cue no estén ya comprendidas en otros convenios internaqionales.
Los convenios regionales y mundiales existentes que establecen condiciones
de responsabilidad uniformes para las empresas de transporte'por pérdida,
dafios o demcras en la entrega de la mercancia fégiamentan 1a totalidad del
contrats de transporte y no tan sélo aquella parte relativa a la responsa=
bilidad del porteador. Por esta razén, ura de las primeras tareas que ha
emprendido la CEPAL es investigar los aspectos que debe abarcar la
convencidn propuesta a fin de que cumpla el objetivo pefseguido por los
gobiernos y al mismo tiempo sea coﬁpatible con 1la ley interna de los
palses, en especial con los cddigos de comercio, que comprenden aspectos
no incluidos en la convencidn. |

Esta investigacién ha mostrado cinco esferas que ekigen llevar a cabo
un andlisis detallado, Ante todo, hay que evaluar, dé%inir 3% fijar lihites
a todas las dimensiones de la responsabiiidad, a fin de promover la unifor-

midad, Segundo, hay que evaluar la libertad contractual a fin de determinar
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si la aplicacién de la convencién propuesta deberd ser obligatoria o
voluntaria. Tercero, hay que evaluar hasta’qué punto la convencién
propuesta tiene preferencia sobre el derecho interno y establecer los
métodos mediante los cuales tal derecho puede conciliarse, Cuarto,
hay que evaluar y definir cuidadosamente el campd de aplicacidn, es
decir, las personas y transacciones a las gue se destina la convencidn
propuesta, para que no se la aplique cuando no corresponda. Quinto,
habrfa que evaluar los distintos métodos de solucidn de controversias

a fin de asegurar uma solucidén rdpida y eguitativa.

a) Dimensiones de la responsabilidad

Una convencidn latinoamericana que se ocupase exclusivamente de los
1imites de la responsabilidad del porteadqr;deberia incluir otras dispo-
siciones complementarias a fin de que puedan lograrse los resultados
legislativos deseados.

Por muy vdlida que sea la medida devla responsabilidad del porteador
en tZrinos monetarios, élla no es la,ﬁnica_dimensién de tal responsabi-
lidaed, Otras, igualmente vdlidas, son el tiempo de duracién de la responr
sabilid=sd, la bece de la responsabilidad, la base sobre la cual rno se
impoindrd responsabilidad, y las circunstancias de acuerdo con las cuales
el porteador puede perder el derecho a limitar la responsabilidad. Para
que una convencidn de esta naturaleza produzca los resultados deseados,
hay que evaluar, definir y delimitar cada uma de estas dimensiones de la
responsabilidad. A continuacién se sefialan ejemplos de dichas dimen-
siones de la responsabilidad:

i) el tiempo de duracién de la responsabilidad normalmente incluirfa

no sélo el perfodo en el cual el porteador posee el control sobre
la mercanc{a del expedidor, sino también un perfodo razonable de

prescripcién de la responsabilidad a contar de la entrega.
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ii)

iii)

iv)

los fundamentos de la responsabilidad del porteador emanan de

 aquellas circunstancias o actos de personas, que estando bajo

su control, se traducen en pérdida, dafios o demoras en la
entrega y por las cuales, despuds de notificado el perjuicio
dentro de un plazo razonable a contar de la entrega, el porteador
debe responder por los dafios;

los fundamentos para que no se imponga responsabilidad al
porteador consisten por ejemplo, en los vicios propios de la
mercancfa, la fuerza mayor o el hecho de que el expedidor no
informe al porteador sobre las precauciones especiales gue

debe adoptar respecto de la mercancia transportada;

los liﬁites monetafios de la‘réépohsabilidéd son aquellas sumas
de dineroc hasta por las cualeé el porteador debe respbnder por
concepto de daﬁo$ ocasionados a la parte perjudicada, después
que se determine que dicha pérdida, dafic o demora en la entrega
tuvo lugar mientras é1 era reéponsable y por circunstancias o
personas sobre las que tiene control; |

gl derecho del pdrteador para acogerse a la limitacidén de la

responsabilidad monetaria deberfa cesar si la pérdida, dafio o

_demora resultare de un acto u omisidén realizado con la intencidn

de ocasionar dicha pérdida, dafio o demora o, temerariamente y
a sabiendas de que podrfa producirse dicha pérdida, dafic o

atraso,

Para hacer responsable al porteador es preciso gque se produzca un

Suceso que sea del dominio del porteador y gue se haya incluido dentro
de los fundamentos de la responsabilidad, en el lapso de tiempo en gue

el porteador es responsable ante el expedidor. De esta manera, para

comprender adecuadamente la expresifn "dimensiones de la responsabilidad"

es preciso terer presente que incluyé muchos factores aparte de la limi-

tacifn monetaria.
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b) - Aplicacién = voluntaria u obligatoria’

El cphtrato'dé transporte se celebra entre un porteador y un expedidor
y regula sus relacibnes jufidicas‘durante ei'tiempo en que el primero tiene
a su cargo la merCancia{del expedidof.‘ Normalmehte, si no ekiste regu-
lacién por la autoridad, las partes son libres bafa‘negociar cualquier
forma de contrato. Las disposicionés incorporadas al contrafo de transporte
entre ambas partes se consideran comdnmente de derecho pfivado; Las paftes
negocian las disposiciones que déﬁefé% regir una reié¢idn privada, no
pGblica. N S

Por otra parfe, si se considéra;dé.intérés pﬁblicb general hacerlo,
la autoridad regulé 1a i"elacio‘n contractual antes méncionada mediante
normas de derecho pﬁbiido. Esta reglamentacidn de orden piblico puédé
adoptar diversas formas. Por ejemplo,’buede estimarses neCesario-diémi~>
nuir o eliminar la libertad contractual de las partes pbr la existencia
de cortratos perjudiciales paré el interés general;i Cuando comenzé a
desarrallarsé el "common law" inglés, el porteador y el expédidor que
celebraban un contrato pafa el transborte de mercancias se.reéian por
las tisnosiciones de este derecho. En virtud de la libertad contfactuai
los transportistas comenzaron a imponer contratos que contenfan bléusulés
que anulaban las onerosas disposiciohés propias del "common'laW“. Esta |
situacién sélo se resolvié cuando intervino activamente la autoridad.
La intencidn legislativa dé la convenCi6n1propuesta podria anularse
fdcilmente introduciendo ura cléusula de ésta natura]eéa en el contrato
de transporte, Paré ihpedirlo, parebé'hecesario gue dicha cénvéncidn

incluya una disposicidh due‘hagaAobligatoria su aplicacidn,

c) Subordiracién legal

Cuando la autoridad entra a’ regular ura materia o parte dz ella en

beneficio de la comunidad, se dice cominmente que subordina dicha materia
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a las disposiciones gue al respecto establezcan. No es preciso subor-
dinar todo un campo de accién a menos que £llo sea necesaric para lograr
totalvuniformidad. Si se subordinase el conjuntdﬂde disposiéiones
legales relativas al transporte internacionall de ‘mercavncias se sabrfa
de antemano el contenido de todos los contratos qé transporte. Normal-
mente, s6lo se subordinan partes de urma materia determinada cuando se
comprueba la necesidad de hacerlo, | |

Cqﬁo la conQencién propuesta s6leo contemplaré condiciones de respon-
sabilidad uhiformes para las empresas que éfrezcan servicios intefnacio—
rales, habrfa que considerar que ello eguivale a una subordinacidén pércial
dellderecho internc vigente. Cuando la subordinacian es parcial surgen
de inmediato dos preguntas. En primer lugar, ; continuard funcionando
el “qgrecho restante” si falta parte de la ley? En segundo lugar,
;funcionard en formes efectiva y eficiente la reglamentacidn adepteda,
dentro del marco del "derecho restante"? La situacidén se torna mds
compleja por la imposicién de otro cuerpc legal: la convencién inter-—
nacional‘propﬁesta. Allf donde antes existfa ura interrelacién entre
el derecho pdblico y el derecho privade, existe ahora una interrelacién
enfre los derechos ptblico y privado y una convencién internacional. E1
derecho piiblice y el derecho privado interncs y una.convencién interna-
cional pueden conciliarse de varias maneras. lPor ejemplo, el legislador
declara que la convencién interna;iqnal‘es la ley suprema y de consiguiente
deroga toda disposicién contraria de derecho interrno vigente; o bien el
1egislador réforha sus‘propias 1eyeé, a Fin.de armonizarlas con la
convencién internacional. Aun cuando 15 ﬁonvencién propuesta sélo
establecerd condiciones de responsabilidad uniformes para las empresas
que ofrezcan serviclos interracionales en América Latima, la subordinacidén
parcial del dereche interro es vdlida, por cuanto pueden conciliarse el
.derecho interno de los Estados que adoptan la convenciéin con las dispo-

siciones de la propia convencidn.

/d) Campo



d) Campo de aplicacién

Cuando la autoridad elabora uma regulacién, lo hace con la intencidn
de ejercer control sobre ciertas situaciones y persoras. Para que no se
produzcan consecuencias inesperadas, hay que definir claramente el campo
de aplicacifin de dicha regulacién, Asf sucede también con el campo de
aplicacién de urna convencidn sobre trensporte internacional de mercancias,
en lo que toca a la responsabilidad del porteador. A fin de evitar que la
convencidn se apligue cuando ro procede hacerlo hay que especificar cuida=-
dosamente las situaciones y personas respecto de las cuales es aplicable.

El transporte de mercancias en el comercio interracional significa
justamente que el transporte interno, que comienza y termina dentro del
mismo Estado, simplemente no puede ser considerado dentro de la esfera
del transporte internacional. Transpcrte internacional es entonces el
que tiene lugar entre dos o mds Estados. Las circunstancias con arreglo
a las cuales la mercancfa puede cambiar de cardcter, de nacioral a inter—
nacional y viceversa, son muchas y diversas.. Por ejemplo, la mutacidn
podrfa producirse cuando la mercancia pasa por las aduanas de los Estados
de origen o de destino fimal, o bien cuando el expedidor tiene la
"intencién expresa" de que tal mercancia se transporfe - y lo sea -
internaciocnalmente hasta su recepcidh por el consignatario. A pesar de
que el primero de los ejemplos antes sefialados entrafia el traslado fisico
de la mercancia, y par lo tanto es de féciliaplicacidn'para todos los
interesados, no alcanza a incluir todo el lapso de tiempo que dura el
transporte internacioral. La mercancia comienza a ser objeto de comercio
internacional cuando el expedidor manifiesta expresamente la "intencidn"
de que determinada mercancfa sea transportada internacionalmente y deja-
de serlo cuando dicha mercancia llega a manos del destiratario. Toda

manipulacién y almacenaje de la mercancia, ya sea pof un corto o largo

/plazo, que
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plazo, que tengan lugar después de la manifestacién de intencién y antes
de la entrega al destimatario, son parte integrante de esta clase de
tranéporte y deben considerarse dentro del campo de aplicaciéh de la
convencifn propuesta.

Aungue frente al transporte intermacional el‘critério de "manifes—
tacidn de intencidén y entrega" ﬁarece suficientemente amplic como para
aplicarse a todas las formas de esta clase de transporte, la convencidn
propuesta no se aplicaria a aquéllas partes del transporte que se realicen
por aire o por mar, En efecto, la éonvencién propuesta establecerfa condi-
ciones uniformes de responsabilidad para todas las empresas qu ofrecen
servicios de transporte internacional que no estén.compréndidos en otras
convenciones internaciorales. Como ya hay convenciones que establecen
normas uniformes respecto de la responsabilidad del porteador en el
transporte internacional por aire y por mar, estas modalidades de
transporte no quedan comprendidas dentro del marco de aplicacién de la

convencién propuesta y por lo tanto se encuentran al margen de ella.

e} Solucidn de controversias

Para la solucidn de las controversias gque puedan surgir en torrno a
una convencidn de este tipo, se emplean normalmente dos sistemas: uno
voluntario o arbitral, y, en subsidio del anterior, otro obligatorio o
judicial, E1 arbitraje, o método voluntario de solucién de controversias,
debe convenirse por las partes contratantes y constar en el contrato de
transporte. En vista de que la reglamentacién del arbitraje rebasa el
alcance de la convencién propuesta, en esta oportunidad sélo se amali-
zardn los medios judiciales de solucidn de controversias.

La jurisdiccidn de un triburmal se define generalmente como la facultad
de conocer los conflictos, resolver acerca de los mismos y hacer cumplir

sus sentencias. La facultad de conocer un conflicto y fallar acerca del

/mismo es,
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mismo es, en realidad, un reconocimierto de la‘competencia de un tribural,
Por ejemplo, existen tribunales especiales que s6lo son competentes para
conocer litigios de derecho marftimo, tributario, de patentes o de propiedad
inmtelectual. Cuando un Estado crea estos tribunales especiales, los demds
tribunales del mismo Estado carecen de competencia para conccer-y resolver
acerca de este tipo de conflictos. E1 poder de un tribunal de hacer cumplir
las resoluciones que de €l emancn se relaciona directamente con su compe-
tencia. Si se ha reconocido internacionalmente la competencia de un
tribumal para conocer de un litigio y resolver al respecto, las sentencias
que dicte deberfan tener validez en cualquiera de los Estados gque reconocen
tal competencia. La Jjurisdiccidn debe extenderse a un ndmero suficiente de
triburales a fin de permitir a los litigantes el acceso al sistema judicial.
Es costumbre permitir dicho acceso en el lugar de residerncia y/o de domi-
cilio comercial de los litigantes, y en el lugar donde se produjo el hecho
que dio lugar a la pérdida. Sin embargo, si existen dificultades para
presentar pruebas o los testigos estdn en otro Estado, deberfa permitirse
gue la parte demandada traslade el conflicto a otra jurisdiccidén, a menos

gue existan otras circunstancias que no lo hagan aconsejable.

3. Plan de accidén

Ura convencién latinoamericana para establecer condiciones uniformes de
responsabilidad para todas las empresas que ofrezcan transporte interna-
cional y servicios conexos parece factible si en ella se contemplan las
disposiciones complementarias sefaladas a continuacién, En primer lugar,
las normas que regulan dicha responsabilidad deben considerar el’tiempo
que ella dura, los fundamentos de la responsabilidad, las circunstancias.
que eximen -de responsabilidad,los 1fmites monetarios de la responsabilidad

y las circunstancias en que el porteador no podrd invocar el derecho a

/limitar su
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limitar su responsabilidad., En segundo lugar, puesto que en muchos
Estados la libertad contractual es lo suficientemente amplia como para

que los contratos incluyan cldusulas que podrfan anular el.efecto de 1la
convencién propuesta, es necesaria una disposicién que la haga obligatoria.
En tercer lugar, el campo de aplicacidn deberia limitarse a las transac—
ciones y personas que intervengan en la manipulacidén, almacenaje y
transporte de la mercancfa una vez manifestada la intencién de que tal
mercancfa se transporte, y lo sea, interrmaciormalmente hasta su recepcidn
por el consignatario,

En cuarto lugar, la solucién de las controversias deberfa limitarse
al sistema judicial, por cuanto la reglamentacidn del arbitraje estd fuera
del alcance de la convencidén propuesta.

La elaboracidn y adopcidn de una convencidn interracional de este
tipo es necesariamente un proceso largo., A fin de que este proceso siga
adelante en la forma mds eficiente posible y culmine en la aprobacién de
una convencién regional, auspiciada por la Comisién Econdmica de las
Naciones Unidas para América Latina, se propone el siguiente plan de
accidn de cuatro etapas:

a) Lla primera etapa serd de consulta, y en ella se reunirdn ideas
gue constituirdn aportes para redactar la convencién propuesta. Durante
esta etapa, la Secretaria de la CEPAL consultard acerca de sste documento
a los foros latinoamericanos pertinentes y elaborard un proyecto de
convencidn que contenga las ideas aquf expuestas. Entre estos foros
estd la Segunda Reunidn de Superintendentes de Seguros de los Pafises
del Grupo Andino (Caracas, junio de 1977), la Octava Reunién de Ministros
de Obras Pdblicas y de Transportes del Cono Sur (Argentima, dltimo
trimestre de 1977) y la Tercera Reunién Preparatoria Regional Latinoame-
ricana de la Convencidn de Transporte Multimodal Interracional (tercer

trimestre de 1977). Asimismo, se pedirdn comentarios y sugerencias del

/Instituto Internacional
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Instituto Intermacional para la Unificacién del Derecho Privado (UNIDROIT),
la UNCTAD y otros organismos que pueden contribuir a la preparacién de la
convencidn propuesta.

b} En la segunda etapa, la Secretarfa de la CEPAL, en cumplimiento
de la resolucién 3556 (XVI), convocard una reunidn especializada dz expertos
de gobierno, a fin de redactar, tomando en cuenta los estudios preparados
durante la primera etapa, el proyecto de la convencion propuesta para some-
terlo a la consideracién ce los Gobiernos de la regidn.,

c) Al concluir la segunda etapa, se solicitard a la misma Comisidn
que autorice la convocatoria de una conferencia para acordar ura convencidn
que establezca condiciones uniformes de responsabilidad para las empresas
de transporte internaciomal y servicios conexas.

d) El plan de accién propuesto concluird con la Conferencia, la cual

dard forma definitiva a la Convencidn y la aprobard.












