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I. Introduccion

Entre las multiples revoluciones de este final de siglo, la que ha venido afectando
al transporte maritimo en general comenzo a hacerse sentir en los albores de los afios
”70. Los cambios que las nuevas tecnologias han introducido en esta ancestral forma
de comunicacion y de intercambio de bienes a través de la navegacion de los mares
son muchos y muy complejos. Lo que permanece invariable es que atn se siguen
transportando mercancias por barco de un punto a otro, que ese tranporte obedece,
generalmente, a causas de naturaleza econdmica y que el intercambio comercial se
apoya en unas instituciones juridicas que en gran medida son tan antiguas como la
actividad mercantil misma.

* El presente trabajo ha sido elaborado en el contexto de la colaboracion interdisciplinar entre
las Areas de Derecho Internacional Privado y Derecho Mercantil.
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Dentro de este elemental esquema cabe situar uno de los mas preciados docu-
mentos del transporte de mercancias por mar, el conocimiento de embarque. En su
contexto, lo que en este momento mas nos interesa destacar no son sus origenes, ni su
evolucion historica, sino su funcidon. No es arriesgado afirmar que el gran arraigo de
este documento se debe a su funcion representativa de las mercancias, lo que permite
a su poseedor enajenarlas o de cualquier otra manera disponer de ellas, aun cuando
éstas todavia se encuentren en alta mar.

Pues bien, esta eficacia traslativa del documento ya no es tan significativa, por-
que, entre las cambiantes circunstancias, la velocidad con que las mercancias se des-
plazan es una mas, lo que muchas veces hace innecesaria su reventa en transito. Tra-
yectos mas cortos, desplazamientos mas rapidos, nuevas formas de entender la co-
mercializacion y financiacion de los productos en general, son factores que han con-
tribuido a que el conocimiento de embarque haya ido perdiendo utilidad relativa y sea
reemplazado, en el transporte en linea regular, por una diversidad de nuevos docu-
mentos abreviados: documentos del transporte combinado o multimodal y por las
seawaybills o cartas de porte maritimo. Pero es mas, la meta a medio plazo es la
sustitucion de todo documento del transporte maritimo por la transmision informatizada
de datos, en la que se prescinda del papel como soporte del titulo.

En este proceso evolutivo las cartas de porte maritimo, como forma simplifica-
da del conocimiento de embarque, no constituirian mas que una escala, un modo de
afirmacion de los cambios. No obstante, su estudio adquiere relevancia como pun-
to de partida de una nueva manera de concebir juridicamente la plasmacion de un
contrato de transporte en un documento distinto al conocimiento de embarque, en
un documento que carece de las cualidades de titulo valor, pero que cumple satis-
factoriamente las exigencias del trafico juridico actual. Ademas, la trascendencia
de su estudio se ve incrementada por la aprobacion reciente de un conjunto de
reglas uniformes que tienen por objeto armonizar la gran variedad de documentos
de este tipo, utilizados ya habitualmente en el mercado de la navegacion interna-
cional.

El presente trabajo de investigacion pretende alcanzar el punto de la definitiva
informatizacion de los documentos del transporte maritimo, pero para ello sera nece-
sario hacer un alto en el analisis de las cartas de porte, por constituir una primera
opcion, que ha permitido abrir una brecha en las concepciones tradicionales. En el
epigrage II se consideraran, a grandes rasgos, los origenes de esta figura. El concepto
completado con una delimitacion de figuras afines y clases integraran el contenido
del epigrafe III. El IV desarrollara el régimen juridico aplicable, con especial consi-
deracion de la Reglas Uniformes del Comité Maritimo Internacional aprobadas en
1990, mientras que en el epigrafe V, se hara una breve alusion a algunos de problemas
técnicos y juridicos de la transmision electronica de datos (EDI). El estudio finaliza-
ra, en el epigrafe VI, planteando algunas de las multiples cuestiones que en materia
de transporte maritimo de mercancias pueden considerarse aun abiertas y pendientes
de solucion.
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I1. Origenes

En general los autores no han hecho mucho hincapié en sefialar el momento exacto
de la aparicion de las cartas de porte en la escena del transporte maritimo de mercan-
cias por linea regular, y mas bien se han centrado en comentar, con preferencia, las
causas que llevaron a la simplificacion de los documentos del transporte maritimo y
que continuaran siendo las que impulsen las préximas transformaciones hasta llegar
a la supresion del papel como soporte documental.

Sin duda se coincide en sefialar el principio de la década de los *70 para marcar la
aparicion de las cartas de porte maritimo', quiere decir que son apenas dos décadas
las que podrian rastrearse para buscar sus origenes y trazar su trayectoria historica.

En contraposicidn, el analisis de las innovaciones tecnologicas que posibilitaron
los avances técnico-juridicos en materia documental ha ocupado la atenciéon de los
estudiosos de la ordenacion del transporte en general®. Si buscaramos un denomina-

" El cambio hacia formas simplificadas de documentacion de manera paulatina y escalona-
da se describe, entre otros, en GRONFORS, Simplification of Documentation and Document
Replacement, en Lloyd s Maritime and Commercial Law Quarterly, (1976), pp. 250-254;
Cargo Key Receipt and Transport Document Replacement, Gothenburg, 1982, pdssim; vid.
asimismo LLOYD, The bill of lading: do we really need it ?, en Lloyd s Maritime and
Commercial Law Quarterly, (1989) 2, pp. 47 y ss.; WILLIAMS, «Waybills and Short form
documents: A Lawyer’s View», en Lloyd s Maritime and Commercial Law Quarterly, (1979)
pp- 297 y ss.; TETLEY, «Waybills: The Modern Contract of Carriage of Goods by Sea» en
Journal of Maritime Law and Commerce (1983) 14, pp. 465 y ss.; HUMPHREYS 'Y HIGGS,
«Waybills: A Case of Common Law Laissez Faire in European Commerce» en Journal of
Business Law (1992) pp. 453 y ss.; en sentido similar cf. SCHINZING, Der Seefrachtbrief
und Andere Ansdtze zu Neuen Formen der Dokumentation in Seefrachtrecht, Frankfurt, 1991,
pp. 31-32, quien sefiala como documento mds antiguo de esta naturaleza el Datafreight
Receipt de Atlantic Container Line que se remonta a Mayo de 1971; HERBER, «Die CMI-
Regeln iiber Seefrachtbriefe», en Transportrecht, (1991) 10, p. 361; «Das Internationale
Seefrachtrecht der neunziger Jahre», en Transportrecht, (1991) 5, p. 173; «Gedanken zum
Inkraftreten der Hamburg-Regeln», en Transportrecht, (1992), 11/12, p. 381. En Espaila,
vid. RECALDE CASTELLS, El Conocimiento de Embarque y otros documentos del transpor-
te. Madrid, 1992, pp. 374 y ss.; RUIZ SOROA, ZABALETA, GONZALEZ, Manual del Dere-
cho del Transporte, Esc. de Admon Maritima, Gob. Vasco, 1986, p. 354 y ss.; para una resefia
historica ¢f. BRAVO VOCOS, «La Carta de Porte Maritimo: Un nuevo documento para el
transporte de mercancias por mar» en Anuario de Derecho Maritimo (1989) VII, pp. 228-230,
esp. n. (105), las primeras cartas de porte fueron emitidas en 1970 por U.K./West Africaliner
Joint Service y por Atlantic Container Line.

% Seria demasiado prolijo confeccionar una lista de todos los autores que han tratado la in-
fluencia de los cambios tecnologicos en el transporte por todo tipo de medios, vid., entre
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dor comun en los planteamientos de los especialistas, lo primero que encontrariamos
es una descripcion de como se habia ido desarrollando el transporte maritimo de
linea regular documentado en un conocimiento de embarque hasta finales de la déca-
da de los ‘60°. A partir de ese momento se produce el advenimiento de los containers,
algo que en si mismo, no representa mas que una forma de manipular uniformemente
la carga, abriendo nuevas posibilidades de integracion de los distintos medios de
transporte. Comienza ya a hablarse de transporte combinado de mercancias y de los
cambios tecnologicos que ello conlleva. Acertadamente se ha sefialado que este dato,
aisladamente considerado, podria haberse agotado en meros cambios materiales sin
consecuencias juridicas®.

Existia ya, sin embargo, por un lado, una conciencia de que la disciplina del
transporte en general habia envejecido y por otro, una aspiracion tendente a su unifi-
cacion’. El conocimiento de embarque, documento tipico del transporte maritimo,
habia ido perdiendo agilidad. Simultaneamente los adelantos tecnoldgicos —no sélo
la uniformizacion de la carga sino también el tamafio y la velocidad de los buques y
toda una serie de nuevos artilugios de carga y descarga— conducen a que, en el plano
juridico, se comience a poner en entredicho incluso la necesidad de la emision de un
conocimiento de embarque.

Este cuestionamiento va por diversos derroteros, por ejemplo, el de su simplifica-
cién, eliminando en algunos casos el uso de firmas manuscritas, que se sustituyen por

otros, SANCHEZ ANDRES, «El tranporte combinado de mercanciasy», en Revista de Derecho
Mercantil. (1975) 135/136, p. 50, quien lo deja claro cuando dice: «el tema del transporte
combinado se ha convertido en estos ultimos tiempos en un auténtico género literario»; sus
efectos en el plano juridico documental los ponen de manifiesto, entre otros, GRONFORS,
Cargo Key..., cit., pdssim.

3 Es ilustrativo el tratamiento del tema por GRONFORS, Cargo Key... cit., p. 11, (también, en
el mismo sentido, «Simplification...» cit.), para cada envio de mercancias es necesario movi-
lizar ingentes cantidades de papel: cada conocimiento de embarque se emite en dos o tres y
hasta seis «originales» y 15 o mas y en algunas transacciones mas de 50 y hasta 60 copias.
Tampoco falta la referencia a la escasa eficiencia de los servicios postales y el hecho de que
comenzo a ser frecuente que la mercancia llegara a su destino antes de que lo hiciera el docu-
mento indispensable para su entrega.

4 Vid. BASEDOW, «Die INCOTERMS und der Container oder wie man der Kodifizierte
Usancen Reformiert», en RabelZ. (1979) p. 117, cita también a RODIERE, en el sentido de
que podria tratarse de un «falso problema» el de los containers, titulo de una colaboracién de
éste ultimo autor en Droit Maritime Frangais, (1968) 20.

5Vid. SANCHEZ ANDRES, «El transporte combinado...» cit., p. 50, este autor pone de relieve
coémo el uso del container juega un papel vanguardista en los avances técnicos que posibilitan el
traslado de mercancias con utilizacion de diferentes medios de transporte, todos ellos sometidos
originiariamente a regimenes juridicos diversos, en virtud de un Unico contrato.



[5] Noemi DOwNES 47

sellos o firmas impresas, reduciendo el tamafo de los documentos, lo que acarreara
también el tener que abreviar las clausulas, suprimiendo las que ya no se consideran
indispensables; cada uno de estos pasos dara origen a distintas figuras afines muy proxi-
mas al conocimiemto tradicional, short-form bill of lading, blank-back bill of lading.
Asimismo, se fue poniendo en practica otra forma de simplificar la documentacion
recortando sus funciones, concretamente la funcion mas tipica del conocimiento tradi-
cional, la representativa, emitiendo un bill of lading s6lo cuando todas sus funciones
fueran de vital importancia comercial, y, caso contrario, utilizando un documento abre-
viado no negociable que se di6 en llamar seawaybill o carta de porte maritimo®.

Se ha esbozado un panorama lineal de como surge la figura que nos ocupa, a
continuacion veremos que la realidad no es ni tan sencilla ni tan clara, pero si es
necesario retener un dato: en esta evolucion, lo que deslinda un documento de otro es
su caracter de titulo negociable o no. Aun asi, es preciso reconocer que, al final de
este proceso de «evolucion por simplificacion» seguimos teniendo papeles que circu-
lan y se envian de un lugar a otro y este hecho también se cuestiona’. Como forma de
combinar viejas y nuevas técnicas se ha concretado la emision de documentos en el
punto de destino con la ayuda del T¢lex o la transmision fotografica desde el lugar de
origen. Se evita asi el desplazamiento de papeles, pero el procedimiento documental
continva intacto. Falta dar el paso siguiente: la sustitucion de todo documento mate-
rializado en papel por el intercambio de datos por medios electronicos, lo que suele
designarse con las siglas E.D.I.

II1. Concepto

Si siempre es conveniente dejar claramente acotados los rasgos esenciales de la insti-
tucion que se estudia. En este caso, ademas de conveniente, parece ineludible, debido a los
perfiles borrosos que guarda con otras figuras muy proximas y los términos imprecisos
que se han utilizado para designarla. Por lo tanto, lo primero que hay que hacer es respon-
der con claridad a la pregunta: ;qué es una seawaybill o carta de porte maritimo?

La definicion que se ofrece con mayor frecuencia es la de la Comisiéon Econdmi-
ca para Europa de las N.U.%: «documento no negociable que prueba el contrato de
transporte de mercancias por mar y la recepcion de las mismas por el porteador, y por
el cual éste se compromete a entregarlas al destinatario designado en el documento».

¢ Vid., GRONFORS, «Simplification...» cit., p. 250.

" Ibid., p. 251: «;Pero porqué en la actualidad cuando las telecomunicaciones y las técnicas
informaticas han evolucionado como lo han hecho?...».

8 Groupe de Travail sur la Facilitation des Procedures du Commerce International, E.C.E.,
Recomedacion n® 12, 1979, las versiones de esta definicion que circulan en inglés y en francés
no siempre concuerdan literalmente.
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Se insiste en caracterizarlas negativamente, por ser no negociable’. Es decir, se
definen por lo que no son y ademas por su funcion. Si se admite que las funciones
caracteristicas del conocimiento de embarque son las de servir de recibo de la carga,
de prueba del contrato y de documento idéneo para la transmision de las mercancias
embarcadas, o en terminologia anglosajona de ser negotiable document of title, s6lo
dos son las que restan cuando el contrato se plasma en un documento no negociable.
Es decir, conserva la funcion probatoria del negocio y de la entrega de las mercancias
al porteador, pero no es un documento al portador o a la orden que transfiere el
derecho a la entrega de las mercancias y puede transmitir la propiedad'.

En consencuencia, se podria concluir que hay dos tipos de documentos del trans-
porte maritimo: unos negociables y otros que no lo son, y las cartas de porte pertene-
cerian a esta ultima categoria. Mientras los primeros serian conocimientos de embar-
que, adscritos a su propio régimen juridico, éstas Ultimas carecerian de estatuto y
quedarian libres para pergefar sus propios términos y condiciones''.

A. Figuras afines

Mas el esquema que acabamos de presentar —documentos negociables juridica-
mente regulados por un lado y no negociables carentes de regulacion por otro— no
encaja siempre en toda su extension en la realidad de todos los sistemas legales. Un
ejemplo, entre otros, la Pomerene Act de 1916, para la que todos los conocimientos de
embarque, los negociables y los que no lo son deben emitirse con arreglo a las dispo-
siciones de esa ley. En los EE.UU. de Norte América, por tanto, no es posible realizar
esa tajante separacion, ni tampoco hacer la distincion terminologica, dado que a los
conocimientos nominativos se los llama straight bill of lading o conocimiento directo'.

En el Derecho aleman encontramos otra situacion vacilante en los Rektakonnos-
sement. Se trata de un conocimiento de embarque nominativo, sélo transferible por
los cauces normales de la cesion del crédito, regido por las normas del Codigo de
Comercio. Este conserva su condicién de titulo valor y debe ser presentado por el
destinatario para reclamar la entrega de las mercancias. En la medida en que se man-
tenga este atributo de titulo valor no es dificil diferenciarlo de las cartas de porte

° Vid., RECALDE CASTELLS, EI Conocimiento..., cit., p. 383, en el sentido de que en este
documento faltan las propiedades que hacen del conocimiento de embarque un titulo valor y
que este autor estudia detalladamente en esta obra subtitulada: Funcion representativa.
0Vid., TETLEY, «Waybills»:... cit., p. 466.

W Ibid., p. 467.
12 Ibid., el autor, partiendo del contenido de la citada Ley concluye: «a straight bill of lading is
a waybill strictly defined».
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maritimo. Si, por el contrario, se admiten algunas de las tesis que niegan su calidad de
tal, entonces, la frontera se haria casi imperceptible’.

En sintesis, la anotacion «no negociable» por si sola no garantiza que no se trate
de un conocimiento de embarque en alguna de sus formas, puesto que lo verdadera-
mente decisivo en la carta de porte maritimo, como simple documento probatorio, es
que el destinatario pueda reclamar la entrega de las mercancias sin su presentacion.
La carga se entrega al destinatario que se identifique como tal, sin necesidad de que
exhiba o entregue documento alguno.

Para dejar inequivocamente perfilado el concepto, o siquiera para intentarlo, se-
ria precisa una depuracion terminoldgica aun mas compleja: Waybill, Frachtbrief,
Carta de Porte, todas son expresiones que pertenecen al ambito del Derecho del trans-
porte terrestre o aéreo. Analizando detenidamente las clausulas de las cartas de porte
de uso corriente HERBER concluye que las llamadas Seefrachtbrief no son cartas de
porte en el sentido que se le atribuye al término en los ambitos que le son propios, y
también internacionalmente en el C.M.R. y C.I.LM. La afirmacion se sustenta en que
la carta de porte tradicional es un documento emitido por el cargador para dejar cons-
tancia de como desea que el porteador traslade y entregue la carga. Histéricamente
tuvo su precursora en una carta que el cargador enviaba al destinatario notificandole
la entrega de las mercancias al porteador. Posteriormente, y para evitar la suspicacia
del destinatario, se solia refrendar por el porteador. Mas tarde en lugar del refrendo se
enviarian duplicados o triplicados de la misma (Duplikatfrachtbrief'y Lufifrachtdritt)
que cumplirian la mision de documentar el recibo de la carga, pero no serian necesa-
rios para exigir la entrega de las mercancias. Esta podria reclamarse sin ellos, aunque
en todo caso facilitarian la prueba del contenido de la reclamacion. Lo que se ha dado
en llamar carta de porte maritimo es, en cambio, un documento emitido por el portea-
dor, como lo es el conocimiento de embarque. En este sentido, este autor califica de
loable el hecho de que algunos porteadores —entre otros, HAPAG— utilicen térmi-
nos diversos en lugar de seawaybill o carta de porte maritimo, como por ejemplo,
Express Cargo Bills™.

3 Vid., SCHINZING, Der Seefrachtbrief... cit., pp. 67 y 69, aqui se confrontan interpretacio-
nes divergentes respecto de la necesidad de presentar el documento para reclamar la entrega
de las mercancias. Concluye el autor que las distintas concepciones no alteran el caracter de
titulo valor del documento.

14 Vid., HERBER, Berichte und Vortrige, Schriften des Deutschen Vereins fiir Internationales
Seerecht, Hamburg, 1991, p. 4. En sentido contrario, ¢f. RECALDE CASTELLS, E! conoci-
miento... cit., p. 388 (n. 741), para quien el argumento no es convincente porque es posible
equiparar los Duplikatfrachtbriefe a nuestra carta de porte, sefialando ademas que en éstas la
frontera con el conocimiento de embarque se encuentra en la forma de documentacion del
crédito.
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La delimitacion es incuestionable cuando el documento contiene clausulas tales
como: «This Seawaybill is not a document of title to the goods». Se excluye expresa-
mente la funcidn de titulo de tradiciéon sin que, por lo tanto, quepa ninguna duda de
que no es un conocimiento de embarque. Otra clausula que se suele utilizar y que
excluye la funcion representativa es: «Delivery of the goods will be made to the
consignee upon proper proof of identity and authorization without the need of
producing or surrendering a copy of the waybill». Cuando se omiten estas clausulas u
otras similares —que es lo que ocurre en muchos de los formularios al uso— de esos
silencios nacen buena parte de los problemas'.

B. Clases

El hecho de que existan en la practica del transporte maritimo una variedad de
documentos que no siempre llevan el nombre de carta de porte, pero que retinen sus
mismas caracteristicas, exige que se realice un intento de clasificarlos, para tratar de
reconducir su disparidad aparente a una posible unidad inmanente.

SCHINZING'S, intentando sistematizarlos, localiza formularios utilizados por
transportistas individuales, identificados cada uno por su nombre propio, y otros con-
feccionados para ser utilizados por Organizaciones o Conferencias maritimas. Entre
los primeros, Atlantic Container Line ha puesto en circulacion un Datafreight Receipt
marcado de forma visible como «no negociable» y que no lleva impresas condiciones
generales de la contratacion. Se trata de un formulario de dorso en blanco (blank-
back form), que contiene una clausula de remision a las condiciones generales del
conocimiento de embarque utilizado por el mismo transportista.

Evergreen Marine Corporation utiliza una Seawaybill Non-Negotiable que es tam-
bién, esencialmente, un resguardo, que documenta la recepcion de las mercancias por
el porteador, para su entrega al destinatario que se identifique como tal o a su repre-
sentante. En el dorso contiene, asimismo, una remision a las condiciones generales
del conocimiento de embarque utilizado por la empresa. La Express Cargo Bill de
Hapag-Lloyd A.G. repite, poco mas o menos, el contenido que caracteriza a las ante-
riores. Lleva impreso su caracter de not-negotiable en el anverso, en el reverso y en
los margenes, y aunque aparecen unas clausulas al dorso, éstas son las mismas que se
aplican al conocimiento de esta naviera.

Otra carta de porte, la Non-Negotiable Waybill for Combined Transport Shipment
or Port-to-Port Shipment que pertenece a Nedlloyd Lijnen B.V. Rotterdeam, al igual
que la del mismo nombre de Overseas Containers Limited London (OCL), constitu-

s Ibid., p. 5.
16 Vid., SCHINZING, Der Seefrachtbrief... cit., p. 45.
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yen un recibo de la carga: «Received by the Carrier named above from the Shipper in
apparent good order and condition (unless otherwise noted herein)...». Y ademas se
somete a los términos y condiciones que rigen el conocimiento de embarque: «subject
to the terms of the carrier’s Standard Bill of Lading Terms and conditions (printed
overleaf) and tariff for the relevant trade, which are mutatis mutandis applicable to
this waybill». En el caso de la de OCL las clausulas en el documento estan ordenadas
de otra forma, y las que corresponden al conocimiento, a las que remite, no aparecen
impresas al dorso.

A partir de 1980, y a instancia de las navieras de linea regular, que entendian que
una parte muy importante de la carga que transportaban no requeria la utilizacion de
conocimientos de embarque, algunas Organizaciones han contribuido a la elabora-
cion y estandarizacion de este tipo de documentos. Entre ellas, la Baltic and
International Maritime Conference (BIMCO) que comienza a utilizar sucesivamente
la BIMCO Liner Waybill, Non-negociable Tank Waybill 81, Chemtankwaybill 85, y
luego la Genwaybill en 1986 que revela ain mayor afan unificador.

Con similar inquietud, Comision Econémica para Europa (ECE) de N.U. en su Co-
mité para el Desarrollo del Comercio ha formado un grupo de trabajo. En su seno el
Swedish Trade Procedures Council (SWEPRO) ha elaborado una carta de porte mariti-
mo —Swepro Sea Waybill non-negotiable— distinta de las demas de su clase, porque
contiene una clausula NODISP, cuyo significado se relaciona con las facultades del car-
gador para disponer libremente de la carga antes de su entrega al destinatario'’. Este
breve repaso de algunos de los varios tipos de cartas de porte que estan en circulacion
pone de manifiesto su notable proximidad al conocimiento de embarque, a cuyas clausu-
las remite o, a veces, repite en el mismo formulario. En consecuencia, puede afirmarse
que se las distinguira con mayor facilidad por sus marcas externas que por su contenido.

Pero ademas, todos los matices de todas las variaciones posibles hacen que cada
carta de porte deba estudiarse aisladamente, a la luz de sus propios términos y condicio-
nes. Asi, el General Council of British Shipment ha confeccionado una Waybill, utiliza-
ble por cualquier transportista, y que sdlo documenta el contrato individual de transpor-
te celebrado por las partes, con una clausula que lo sujeta a las condiciones generales
establecidas por el porteador, vigentes en ese momento. Esta carta de porte, ademas, no
se ajusta a las necesidades del transporte combinado puesto que no contiene previsio-
nes de espacio para este tipo de datos. En cambio, es mas versatil la non-negotiable
waybill de OCL que se elaboro para uso exclusivo de este transportista y puede ser
utilizada tanto para desplazamientos port-to-port como para senalar distintas zonas de
origen y destino, para las que contiene los correspondientes apartados'®.

7 Ibid., pp. 45 al 52.
8 Vid., TETLEY, «Waybills...» p. 468 y 469, transcribe integramente las condiciones del con-
trato para ambos documentos.
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IV. Régimen juridico

Identificado el documento del transporte de mercancias en linea regular como
una carta de porte maritimo interesa saber si su régimen juridico, o mas concretamen-
te, si la responsabilidad del porteador se regula por las Reglas de La Haya/Visby,
aplicables al transporte maritimo de linea regular en régimen de conocimiento de
embarque. Las reglas contenidas en el Convenio de Bruselas de 1924 (y sus sucesivos
Protocolos de 1968 y 1979) no han sido muy esclarecedoras en esta materia y los
términos en que se define su ambito de aplicacion en el art. II —en relacion con la
definicion de «contrato de transporte» del art. I (b)— han sido objeto de interpreta-
ciones divergentes.

En principio, la redaccion del articulo es ambigua. Los términos que utiliza, «bill
of lading or similar document of title», no dejan claro qué documentos pueden consi-
derarse «similar document of title». Frecuentemente, se equipara la expresion a «titu-
los de tradicion» y se entiende que la carta de porte no es un «document of title», por
tanto no esta sujeta a las Reglas de La Haya/Visby'. Discrepa TETLEY que, basan-
dose en el caracter imperativo de las Reglas, interpreta que las Unicas excepciones a
su aplicacion son las contenidas en el art. VI y las referidas a resguardos no negocia-
bles emitidos en el transporte de cabotaje y regidos por sus leyes internas®.

En Derecho espafiol, con la incorporacion del Convenio a la Ley de 22 de di-
ciembre de 1949 se repite la féormula «conocimiento de embarque o documento simi-
lar» y se suman a ella otras deficiencias en la traduccion a lo largo del texto que hacen
que perdure la oscuridad?'.

Y Vid., entre otros, WILLTAMS, «Waybills...» cit., p. 297; en la doctrina alemana cf.
SCHINZING: Der Seefrachtbrief... cit., p. 77, la indicada es la traducciéon mas generalizada.
2 Vid., TETLEY, «Waybills...» cit., p. 471.

2l La situacion de la normativa espafiola actual en relacion con el Convenio de Bruselas de
1924 y los protocolos de 1968 y 1979 es anémala, Vid. RUIZ SOROA, ZABALETA,
GONZALEZ, Manual... cit., p. 354 y 355. Espafia ratificé el Convenio de 1924 y se publico
en la Gaceta Oficial de 21 de julio de 1930, con lo que quedaba incorporado a nuestro Dere-
cho interno. Posteriormente se dicta la Ley de 22 de diciembre de 1949, cuya Exposicion de
Motivos expresa la intencidon de «incorporar a nuestro Derecho las reglas del referido Conve-
nio», aqui se produce la primera anomalia. E1 11 de febrero de 1984 el BOE publica la ratifi-
cacion del Protocolo de Bruselas de 21 de diciembre de 1979 que modifica el Convenio y con
ello se introducen en nuestro Derecho las reglas contenidas en el Protocolo de 23 de febrero de
1968 (Reglas de Visby) que no habian sido ratificadas por Espafia en su momento y al mismo
tiempo se produce nuevamente la incorporacion de la totalidad del Convenio de 1924 con lo
que «se suscita la legitima duda de si el texto hoy vigente es el del Convenio Internacional en
su ultima redaccion o el de la L.T.M. modificado por los Protocolos posterioresy.
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A. Clausula de incorporacion de las reglas de Haya/Visby

La incertidumbre respecto del régimen juridico aplicable a las cartas de porte ha
propiciado que algunas, las mas utilizadas, contengan una cldusula de remision a las
disposiciones del Convenio, que se denomina Paramount Clause. Asi, la extension
del d&mbito de aplicacion de las Reglas de La Haya/Visby a las cartas de porte mariti-
mo puede producirse por disposicidon de una ley interna que permita su inclusion o
por acuerdo de las partes, plasmado en las condiciones que rigen el contrato®. Sin
embargo, es preciso sefialar que los efectos de la incorporacidon no serdn los mismos
en todos los casos. Las Reglas tienen fuerza de ley cuando rigen un conocimiento de
embarque y también cuando una ley interna extiende su aplicacién a las cartas de
porte. En cambio, cuando su incorporacion se produce por razéon de la autonomia
contractual pueden plantearse conflictos respecto de las demas clausulas aplicables al
contrato.

Por este motivo, se han formulado reglas de interpretacion a las que hay que
acudir en caso de que los términos en que se plasme la incorporacion resulten ambi-
guos o contradictorios con las restantes cldusulas de la carta de porte. Se dice que
prevalecerdn, en tal caso, en primer término, las disposiciones de la ley que permite
su incorporacion, si la hubiera; en segundo lugar, la literalidad de la cldusula, en caso
de que hubiera sido incorporada por acuerdo; y en tercer lugar las reglas de interpre-
tacion de los contratos aplicadas por el tribunal que deba juzgar®.

Cabe destacar que no es frecuente que las navieras de linea intenten contratar con
niveles de responsabilidad inferiores a los establecidos en las Reglas. Para compren-
der mejor el motivo de que esto sea asi, conviene introducir en este punto una breve
reflexion respecto de la naturaleza de las previsiones para regular la responsabilidad
del transportista, que se contienen en las Reglas de La Haya/Visby. Originariamente,
esta normativa nace con el objeto de corregir el desequilibrio contractual que se pro-
duce entre los propietarios de la carga y el armador de linea regular que, agrupado en
Conferencias, fija las condiciones y tarifas del transporte. Dos notas caracterizan esta

2 La Ley del R.U. de 1971 Carriage of Goods by Sea Act prevé en la Sec.1 (6) (b) que las
Reglas tendran fuerza de ley cuando el contrato contenido en un documento no-negociable
expresamente disponga que lo regira como si de un conocimiento de embarque se tratase...; cf.
asimismo Genwaybill de BIMCO, en las condiciones generales (2) «Paramount Clause» (a)
«This waybill is a non negotiable document. It is not a bill of lading... it is agreed that the
Hague Rules contained in the International Convention... as enacted in the country of shipment
shall apply to this waybill...»; en iguales términos BIMCO Blank Back Form of Non-Negotiable
Liner Waybill en el anverso... «The Carrier’s Standard Conditions of Carriage incorporate or
deem to incorporate the Hague Rules... as such or as amended by the Hague/Visby Rules...».
3 Vid., TETLEY, «Waybills...» cit., p. 484.
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regulacion: 1) no pretende regular todo el trafico maritimo de mercancias sino sélo
aquél documentado en un conocimiento de embarque, y 2) tiene caracter de protec-
cion minima. Establece un nivel de responsabilidad por debajo del cual las partes no
pueden pactar. Con el paso del tiempo, este marco de responsabilidad ha venido a
constituir un «privilegio de los armadores». Esta aceptacion de las Reglas como mal
menor, explica la disponibilidad a su incorporacién a contratos documentados fuera
de las exigencias del tradicional conocimiento de embarque®. De esta forma se justi-
fica la habitualidad con que se produce la incorporacion de las Reglas de La Haya/
Visby a las seawaybills a través de la Paramount Clause.

Visto el tema de la incorporacion desde otra perspectiva, si los efectos no son los
mismos segun se realice por imperativo legal o por voluntad de las partes, las conse-
cuencias tampoco lo son. La incorporacion pactada suele realizarse en el contexto en
que se ha producido su recepcion en un ordenamiento nacional, como pueden ser el
del Estado de embarque o de destino. Esta circunstancia puede propiciar conflictos
que deben resolverse en el ambito del Derecho Internacional Privado y que no difie-
ren de los que se plantean cuando se utiliza la Paramount Clause en un conocimiento
de embarque, puesto que la formula mas generalizada de tratamiento de las cartas de
porte es la de su equiparacion, «como si de un conocimiento de embarque se tratasey.

En efecto, a través de la técnica de la incorporacion pueden introducirse en el
documento normas imperativas extranjeras al margen de la /ex contractus, dando
origen a conflictos de leyes que los Tribunales del foro deben resolver. Esto ocurriria
en el caso de que la ley designada por las partes excluyera de su ambito espacial de
aplicacion al documento que la invoca y que el tribunal aplicaria simplemente por
haber sido elegida por las partes®. Un ejemplo de este tipo de autolimitacion, si se
admite como tal, se daria en la ley inglesa, COGSA de 1971 que en su seccion 1
(6)(b) contiene previsiones para que las Reglas incorporadas tengan «fuerza de ley»:

(a) que se emita un documento no-negociable debidamente identificado como tal, y
(b) que el documento contenga una clausula que «expresamente manifieste que las
Reglas regiran el contrato como si se tratase de un conocimiento de embarquey.

Los documentos que no reunieran ambos requisitos, que ya estarian fuera del
ambito de aplicacion automatica de la ley por tratarse de cartas de porte y no de

2% Vid., entre otros GOMEZ SEGADE, «El transporte maritimo de mercancias: de las Reglas
de La Haya a las Reglas de Hamburgo», en R.D.M. (1980) 155, pp. 221 y ss.; para el distinto
significado que las Reglas han adquirido para los armadores cf. HERBER, «Seefrachtbriefe
und das geltende Recht», en TransR. (1986) pp. 172-173.

% Vid., GUARDANS I CAMBO, Contrato Internacional y Derecho Imperativo Extranjero,
Pamplona, 1992, pp. 314 y ss.
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conocimientos de embarque, quedarian asimismo excluidos de la aplicacion pactada
por las partes®.

En otros casos, las previsiones legales de incorporacion de la Reglas podrian
poner de manifiesto otro tipo de limitaciones, sea por ejemplo que sélo se prevé la
incorporacion a conocimientos de embarque y se dejan fuera las cartas de porte ma-
ritimo, como ocurre con COGSA USA, seccion 13, o bien que se trate de una ley que
declara las Reglas aplicables so6lo a los transportes desde un Estado parte. De la lec-
tura del art. X de la Reglas de La Haya/Visby que define el ambito de aplicacion del
Convenio, no se puede inferir que las disposiciones del apartado c¢) puedan ser inter-
pretadas como aplicables también a documentos distintos del bill of lading al que
expresamente se refiere. Por lo tanto, parece improbable que pueda admitirse la remi-
sion a las Reglas salvo en el caso de que este ambito fuera expresamente ampliado
por una ley nacional, como en el caso mencionado de la seccion 1(6) de la Ley COGSA
R.U,, que precisamente comienza con las siguientes palabras: «sin perjuicio de lo
dispuesto en el Art. X (c) de las Reglas...»”.

En definitiva, lo que se pretende poner de manifiesto es el significado desigual
que puede tener la Paramount clause y que, en cierta medida, confirma también la
jurisprudencia, ya que o bien se la considera como una eleccion que las partes reali-
zan de la ley que ha de regir el contrato, o simplemente se reduce a un indicio, que
sirve para determinarla, o incluso no pasa de ser una clausula contractual mas®.

B. Aplicacion de las reglas de Hamburgo

Estas normas, que se aprobaron en el marco de una Convenciéon de Naciones
Unidas sobre el transporte de mercancias por mar en 1978, revisan al alza el tema de
la responsabilidad del porteador tal como se regula en las Reglas de La Haya y La

% Vid., TETLEY, «Waybills...» cit., p. 485. La nota (68) indica que jurisprudencialmente no se
han considerado esenciales para la valida incorporacion de las Reglas los términos «como si
de un conocimiento de embarque se tratase».

27 Cf., «A Guide to Hague and Hague/Visby Rules», Lioyd’s of London Press Ltd., p. 45. En
esta Guia se establece un paralelismo entre las Reglas y la Carriage of Goods by Sea Act del
Reino Unido en su version revisada de 1971. Para el origen de las Reglas, cf. «Introducciony,
de id.; también ¢f. RUIZ SOROA y OTROS, en Manual... cit., pp. 347 al 351.

2 Vid., GUARDANS I CAMBO, Contrato internacional... cit., pp. 478 -479. Este autor trata
en detalle este tema. Pueden también confrontarse ejemplos jurisprudenciales de aplicacion
de leyes imperativas del foro y leyes imperativas extranjeras en contratos internacionales de
transporte maritimo, pp. 488 y ss.
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Haya/Visby. Su entrada en vigor habia sido fijada a partir de la adhesion de al menos
20 Estados, lo que se se produjo el 1 de noviembre de 1992, después de cumplirse un
afio de la ratificacion del vigésimo, Zambia®.

El dato mas significativo respecto de sus caracteristicas es que, a diferencia de lo
que ocurre con las Reglas de La Haya y La Haya/Visby, el régimen de responsabili-
dad del porteador no se hace depender de la emisién de un conocimiento de embar-
que. Es precisamente a partir de la aparicion de las cartas de porte cuando se pone de
manifiesto que estas Reglas no regulan el contrato de transporte maritimo sino sélo el
conocimiento de embarque en cuanto titulo valor. En consecuencia, el problema de
delimitar la responsabilidad del porteador de manera imperativa no puede solucionarse
cuando falta éste, a menos que las legislaciones internas de cada pais lo hubieran
previsto al incorporar las Reglas a su propio ordenamiento, incluyendo también for-
mas de documentos no-negociables.

La nueva ordenacioén acordada en Hamburgo en 1978, inspirada en parte en el
Convenio CMR, regula los derechos y obligaciones derivados del contrato, y si bien
es cierto que se circunscribe, fundamentalmente, al tema de la responsabilidad del
porteador, constituye un notable avance en la regulacion de las relaciones entre las
partes, y, a pesar de que otras materias como la legitimacion activa para el ejercicio de
las acciones pertinentes o el derecho de disposicion de las mercancias hayan quedado
sin regular®.

El ambito de aplicacion de las Reglas de Hamburgo se recoge en el art. 2, que prevé,
en términos generales, que las disposiciones del Convenio se aplicaran a todos los con-
tratos de transporte maritimo entre dos Estados diferentes, cuando se den una serie de
condiciones, que enumera, entre ellas: d) que el conocimiento de embarque u otro docu-
mento que pruebe la existencia del contrato de transporte maritimo se emita en un Esta-
do contratante; y e) que el conocimiento de embarque u otro documento que pruebe la
existencia del contrato de transporte maritimo prevea que han de regir el contrato las
disposiciones del Convenio o la legislacion de cualquier Estado que las incorpore.

Interesa comprobar que el concepto «contrato de transporte maritimo» del art. 1
(6) difiere del recogido en el art. 1 (b) de las Reglas de La Haya. Aqui no se hace
depender del contenido de un documento sino que es «cualquier contrato en virtud
del cual el porteador se compromete, a cambio del pago del flete, a transportar mer-
cancias por via maritima de un puerto a otro». Un ambito tan amplio y un contrato
que se define por los derechos y obligaciones de las partes, invita a averiguar si la
carta de porte tiene cabida en el nuevo esquema normativo de la Reglas de Hamburgo.

¥ Vid., HUMPHREYS y HIGGS, «Waybills...» cit., p. 455, n. 9.
% Vid., HERBER, «Das internationale Seefrachtrecht der neunziger Jahre», en TransR. (1990)
pp. 174-175.
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Asi vemos que el art. 18 se refiere a un documento que no es un conocimiento de
embarque, en el que consta la recepcion de las mercancias que han de ser transporta-
das y que constituye una prueba de la conclusion del contrato de transporte maritimo.
Ademas, prueba asimismo que el transportista que se ha hecho cargo de las mercan-
cias lo ha hecho en la forma y condiciones que se describen. Nos ofrece, por lo tanto,
un molde en donde parece encajar bien la carta de porte maritimo tal como se ha
venido perfilando.

El aspecto negativo de estas Reglas se manifiesta en la escasa relevancia en el
trafico maritimo internacional de los paises que las han ratificado y han hecho posi-
ble su entrada en vigor. A lo que hay que sumar el hecho de que, mientras las Reglas
de La Haya y La Haya/Visby regulan imperativamente contratos de exportacion, es
decir, aquellos transportes que parten de un puerto de un Estado contratante, las Re-
glas de Hamburgo pretenden regular tanto los contratos de exportacion como los de
importacion, o sea, transportes que parten o arriban a un puerto de un Estado contra-
tante. Este hecho ha sido interpretado como potenciador del forum shopping®'.

C. Las reglas uniformes del C.M.1.
a) Antecedentes

Se confio, en su momento, que las Reglas de Visby supusieran una moderniza-
cion de las acordadas en el Convenio de Bruselas de 1924, y que como tal fueran bien
recibidas e inmediatamente ratificadas por un numero importante de Estados. No fue
asi, y casi contemporaneamente a su entrada en vigor en 1977, UNCITRAL ya habia
elaborado el anteproyecto de Convencion Internacional sobre el transporte de mer-
cancias por mar. El mismo que posteriormente, ya elevado a Proyecto por la Asam-
blea General de las Naciones Unidas en 1976, se aprobaria en una Conferencia que se
celebré en Hamburgo en 1978, para pasar a conocerse como Reglas de Hamburgo. Se
ha dicho que «son un texto legal pero también son un documento politico de compro-
miso, como demuestra, incluso por su semantica, el Anexo II al Acta de la Conferen-
cia...»*. El compromiso a que alli se hace referencia es el que se intentaba conseguir
entre los paises desarrollados y los menos desarrollados, respecto del reparto mas
equitativo de los riesgos, de la responsabilidad y por ende de los costes de asegura-
miento de las mercancias transportadas por via maritima. Y si bien los logros fueron
mas modestos de lo previsto, la responsabilidad de los porteadores se vi6 incrementada.

31 Vid., HUMPHREYS y HIGGS, «Waybills...» cit., p. 455, esp. notas (8) (9) y (12).
2 Vid., GOMEZ SEGADE, «El transporte maritimo...» cit., p. 239.
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Este resultado puso de relieve asimismo la paulatina pérdida de protagonismo en
la formacion del Derecho Maritimo del Comité Maritimo Internacional, organiza-
cion de caracter privado y patrocinadora de las Reglas de La Haya y de los Protocolos
de Visby?**. Cuando en 1989 el C.M.I. constituyd un subcomité para el estudio de los
problemas del transporte maritimo en la década de los ’90, inicialmente se crearon
ademas otros dos Grupos de Trabajo, uno que se ocuparia de las cartas de porte ma-
ritimo y otro de la transferencia de derechos sobre mercancias transportadas sin so-
porte documental. La situacion en aquel momento era compleja. Existian Estados
que habian ratificado so6lo las Reglas de La Haya, ya bastante envejecidas; otros, que
también habian ratificado las Reglas de Visby, que ya tampoco estaban demasiado al
dia, si se piensa en los avances tecnoldgicos que habian tenido lugar en los veinte
aflos posteriores; mientras que unos pocos ya habian ratificado, las Reglas de
Hamburgo, o estaban a punto de hacerlo. Se temia que, enfrentados a la necesidad de
modernizar el sistema de responsabilidad derivado de las Reglas de La Haya /Visby, se
creara una tercera via que acabara demorando la decision de los Estados y por ende la
deseada reforma del Derecho del transporte maritimo*. Estas, en definitiva, eran las
inquietudes de la Conferencia de Paris en junio de 1990, uno de cuyos Subcomités,
presidido por el Juez inglés Lord Justice Anthony Lloyd, se encontraba elaborando,
desde las reuniones de Venecia y Lisboa, unas Reglas sobre cartas de porte maritimo.

b) Contenido
1°. Normas imperativas o recomendaciones

Las reglas aprobadas son ocho y se exponen bajo el titulo C.M.I. Uniform Rules
for Sea Waybills®. Se trata de clausulas tipo, que las partes pueden tener en cuenta o
no a la hora de concluir sus contratos. Pueden igualmente servir de modelo para la
elaboracion de Condiciones Generales de los Contratos y también de normativa mar-
co a los legisladores nacionales que decidan dictar sus propias normas o incorporar-
las, en todo o en parte, a leyes internas.

3 Ibid., p. 240.

3% Vid., HERBER, «Das Internationale...» cit., pp. 174-175, nota (10). Este autor advierte que
las Reglas de Hamburgo no constituyen una alternativa a las de Visby (desde el punto de vista
del nivel de responsabilidad) dado que las primeras asumen integramente el contenido de las
segundas. La cuestion es saber si se esta satisfecho con su nivel minimo, cosa que hasta ahora
han aceptado la mayoria de los Estados.

35 El texto completo de las reglas en su version oficial inglesa se transcribe en TransR. (1990)
pp. 354- 356.
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HERBER justifica la negativa de los participantes a decidir la preparacion de un
convenio internacional, después de arduas discusiones, en base a tres razones. Las
dos primeras son de orden practico y de técnica juridica: la utilizacion de estos docu-
mentos no estaba tan consolidada en la practica como para haber aportado la expe-
riencia necesaria para plasmarla en unas reglas juridicas internacionales de aplica-
cion imperativa. En segundo lugar, la experiencia practica y las soluciones legales
eran poco claras y, por aiadidura, la realidad econdmica del momento era cambiante,
por lo que se pensé que cualquier forma de fijacion legal, y mas aun, un convenio
internacional, podria acabar bloqueando la esperada evolucion del documento. Final-
mente, un convenio exigiria una repuesta politica, y, teniendo en cuenta la situacion
de las relaciones internacionales, parecia aconsejable evitar una Conferencia con re-
presentacion de todos los Estados, similar a la de Hamburgo, para no tener que volver
a discutir el problema de la responsabilidad derivada del contrato de transporte mari-
timo, teniendo que admitir un posible agravamiento. Asunto que con toda seguridad
se planteria en cualquier conferencia a ese nivel.

La postura del CMI era que las Reglas de La Haya y las del Protocolo de 1968
eran suficientes para regular la responsabilidad surgida de un contrato documentado
en un conocimiento de embarque y que la meta en ese momento era simplemente
hacer extensiva esa responsabilidad a las cartas de porte maritimo*.

Varias delegaciones expusieron argumentos de peso a favor de un convenio inter-
nacional, entre ellas la francesa, entendiendo que la mayoria de las legislaciones care-
cian de normas imperativas para regular el contrato de transporte maritimo cuando
falta el conocimiento de embarque, por lo que cabria la posibilidad de una exonera-
cion de la responsabilidad hasta el limite de lo moral. Las recomendaciones del C.M.1.
no lo pueden impedir. La proteccion de los cargadores solo podria lograrse mediante
una regulacion legal, y para unificarla haria falta un convenio internacional de natu-
raleza vinculante. Otro argumento a favor de un convenio se relacionaba con una
especialidad del Derecho inglés que estaba perjudicando la redaccion final de las
reglas, debido a la imposibilidad de fundamentar juridicamente el derecho del desti-
natario a reclamar las prestaciones derivadas del contrato de transporte entre el carga-
dor y el porteador cuando falta el conocimiento de embarque. La Delegacion inglesa
entendia que la solucion tenia que alcanzarse por la via de una revision de la Bill of
Ladings Act, expresando asi su deseo de dejar de ser «tercero en discordia» dentro del
grupo®’. Comprensiblemente, lo que preocupaba al Subcomité era el hecho de que el

3 Vid., HERBER, «Schriften...» cit., p. 1.

37 Expresion utilizada por Lord Justice Anthony LLOYD en una Conferencia pronunciada en
el Institute of Maritine Law of the University of Southampton y publicada en LMCLQ. (1989)
pp. 50 y 51. La cuestion de los contratos a favor de tercero es asunto desconocido en Derecho
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Derecho inglés sea aplicable habitualmente a contratos de transporte maritimo en
muchos paises del mundo y por ello creian conveniente resolver este tipo de dificul-
tades por la via de un convenio internacional.

2° Ambito de aplicacion de las reglas

Habia que precisar si las reglas que se aprobaran regirian en todo caso a falta de
un conocimiento de embarque que documente el contrato, o si s6lo se circunscribiria
su aplicacion a los casos en que, en lugar del conocimiento, se emitiera una carta de
porte, sin incluir previsiones para otras formas de conclusion del contrato.

El grupo se pronuncio en favor de una interpretacion amplia para incluir la apli-
cacion de las reglas en cualquier caso, no s6lo cuando el contrato estuviese documen-
tado en una carta de porte maritimo sino también cuando se prescindiera del soporte
material del documento. Ademas, se encargo6 a otro grupo de trabajo la elaboracion
de un nuevo conjunto de normas para completar la regulacién de los conocimientos
de embarque electronicos. Ambos se aprobaron simultaineamente.

La regulacion de la responsabilidad continta unida a la naturaleza del documen-
to en el que se plasma el contrato, en la misma linea que las Reglas de La Haya /Visby
y en sentido contrario a las Reglas de Hamburgo, donde la responsabilidad no se hace
depender de la clase de documento emitido®.

3°. Responsabilidad del porteador

El transporte por via maritima, documentado en una carta de porte va a tener el
mismo tratamiento, en lo que a responsabilidad del porteador se refiere, que si lo
estuviera en un conocimiento de embarque. Lo que significa que en cada caso con-
creto habra que decidir si el trayecto recorrido estd comprendido en el ambito espa-
cial de vigencia de las Reglas de La Haya o las de La Haya/Visby. Cabria también otra
posibilidad, habida cuenta de que las mas modernas Reglas de Visby no han sido

inglés y por eso, en la Exposicion de Motivos de la Bill of Ladings Act de 1855 se dice que
como es costumbre de los comerciantes transferir la propiedad de las mercancias, mediante el
endoso de un conocimiento de embarque, se considera mas expeditivo que los derechos deri-
vados del contrato entre cargador y porteador se transfieran con la propiedad... El autor, sefia-
la que la redaccion de la ley no fue tan loable como la de su preambulo y que los Tribunales
ingleses han ido superando sus defectos y oscuridades a lo largo de los tltimos 140 afios. Esta
regulacion no es aplicable a las seawaybills.

38 Vid., HERBER, «Der CMI Regeln iiber Seefrachtbriefe», en TransR. (1991) p. 362.

® fd., p. 363.
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objeto de gran nimero de ratificaciones, se podria promocionar su incorporacion, a
través de una clausula Paramount, en aquellos casos en que el trayecto sélo estuviese
cubierto por las Reglas de La Haya. Sin embargo, esta solucion se descartd, porque se
consider6 mas importante equiparar, a igual recorrido y medio de transporte, el nivel
de responsabilidad, ya sea con o sin conocimiento de embarque, que generalizar el
uso de las Reglas de Visby*.

Otra cuestion a considerar era el de la equiparacion del Derecho imperativo inter-
no y la regulacion convencional uniforme de la Reglas de La Haya o La Haya/Visby.
Estas no son siempre y en todos los paises Derecho directamente aplicable. Efectiva-
mente, en un buen nimero de Estados parte, como ocurre también en Espaia, las
Reglas fueron llevadas al Derecho interno, incorporandolas a una Ley que, en mayor
o menor medida, puede modificar su contenido.

Por este motivo, si se quiere lograr una armonia de soluciones en el transporte
con o sin conocimiento habra que aplicar a aquellos envios documentados sélo en
una carta de porte maritimo idéntica regulacion que la que se aplicaria si se documen-
tara en un conocimiento de embarque, incluida la aplicacion del Derecho interno que
en cada caso rija. Lo que no quiere decir que haya que mencionar necesariamente que
el Derecho interno de un pais prevalece cuando éste ya regula las cartas de porte,
como es el caso del Derecho estadounidense en relacion a las straight bill of ladings,
que a todos los efectos se identifican con aquéllas*.

En la Regla N°4, apartado 1° se equipara Derecho convencional y Derecho impe-
rativo interno manifestando textualmente que el contrato de transporte quedara so-
metido a cualquier convenio internacional o ley nacional «which is... or would have
been compulsorily applicable»... En esta redaccion se incluye el caso de la legisla-

40 Ibid., p. 366, en el sentido de que un tratamiento diferenciado de los contratos en razén del
documento utilizado (para elevar el nivel de responsabilidad que un mismo transportista, en
una misma linea y en idéntico recorrido), llevaria en la practica a que se negara la utilizacion
de las Reglas o se las modificara.

“ Vid., HERBER, «Schriften...» cit., p. 7, este autor entiende que la respuesta conduce nueva-
mente al tema de trazar claramente la linea divisoria entre conocimiento y carta de porte. Las
Reglas del CMI repiten el concepto de las Reglas de La Haya y dicen que rigen para regular
todo el transporte «which is not covered by a Bill of Lading or similar document of title». Esta
es la misma desafortunada redaccion inglesa que tantos problemas de traduccion habia ya
producido, y que ahora ademas es texto oficial (en las Reglas de La Haya lo era el texto
francés). En esto queda también involucrado el Rektakonnossement del Derecho aleman, que
el autor reconoce como un «document of titley, puesto que el legislador aleman lo ha recogido
en el § 662 HGB dentro del concepto general de «Konnossementy. Por ello, rigen las normas
aplicables al conocimiento de embarque.
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cion estadounidense, que considera aplicables las Reglas de La Haya a las cartas de
porte y la canadiense que las hace extensiva a contratos sin documentar.

En la interpretacion europea se entiende que, con independencia del contenido
del Derecho imperativo interno, coincida éste o no con las Reglas de La Haya, aquél
prevalece siempre sobre las Reglas del CMI, puesto que éstas no son mas que condi-
ciones generales de la contratacion, que deben ceder ante el Derecho de Obligaciones
interno de cada pais, en la medida en que sus disposiciones sean inderogables®.

4°. Descripcion de las mercancias

El apartado 2 de la Regla N° 5 en sus letras (a) y (b) establece dos presunciones,
en relacion a la cantidad y estado de las mercancias. La primera, entre el cargador y el
porteador, es una presuncion iuris tantum de recibo de las mercancias en la forma
descrita. La segunda, entre el cargador y el destinatario, es una presuncion iuris et de
iure en igual sentido, que no admite prueba en contrario mientras el destinatario haya
actuado de buena fe. Se ha destacado que con esta disposicion la carta de porte mari-
timo se aparta de las demas que documentan el transporte terrestre y se aproxima mas
al conocimiento de embarque, para lograr que el destinatario de aquélla no se encuen-
tre en peor posicion que el que lo es en virtud de éste ultimo*.

5° El derecho de disposicion de las mercancias

El contenido de la Regla N° 6 va dirigido a determinar la existencia de un derecho de
disposicion de las mercancias y las condiciones de su ejercicio. En el primer inciso se

2 Ibid., pp. 6 y 7. Un analisis del contenido de cada una de las Reglas, se puede ver en, «Die
CMI- Regeln...» cit., pp. 365-370. Con respecto al apartado 2 de la Regla N° 4, donde se
establece un orden de prelacion de las disposiciones aplicables, este autor sefiala que, en los
casos en que se extienda la aplicacion del Derecho convencional o del Derecho interno a las
cartas de porte para fundar la responsabilidad del transportista, su prevalencia, no tiene
caracter imperativo (lo que es innegable dada la naturaleza puramente dispositiva de las
Reglas CMI).

“ Vid., HERBER, «Der CMI-Regeln...» cit., pp. 367 y 368, explica que este efecto de la
Seefrachtbrief no se produce por razén de su consideracién como titulo valor sino por la apli-
cacion de normas del Derecho de Obligaciones. En las Reglas de La Haya y La Haya/Visby la
presuncion iuris et de iure se establece en favor del tercero de buena fe adquirente del conoci-
miento de embarque, es decir, que el efecto se vincula al endoso del documento (que es lo que
debe ser dada su naturaleza «negociable»); en las Reglas CMI se prescinde del requisito del
endoso (por idéntica razén: es eminentemente «no negociable»).
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establece que el derecho incumbe al cargador; luego, en el segundo, describe las opciones
con la que éste cuenta: 1) es el unico que puede dar instrucciones al porteador en relacion
con el contrato de transporte. 2) Salvo que la ley aplicable se lo prohiba, puede cambiar el
nombre del destinatario en cualquier momento anterior a la entrega de las mercancias en
el lugar de destino. Para ello, no obstante, debe notificar oportunamente al porteador por
escrito o utilizando cualquier otro medio que éste considere aceptable, y debe también
indemnizar al porteador por los gastos adicionales que por esta causa se generen.

En el apartado 1 de la regla 6, queda bien definida la legimitacion activa para el
ejercicio del derecho de contraorden hasta un momento también exactamente sefala-
do en el tiempo: el momento en que las mercancias hayan arribado a su punto de
destino y el destinatario reclame su entrega. Podria plantearse si se admite la posibi-
lidad de cambiar la entrega por su deposito en un almacén, ya sea en el punto de
destino o en un lugar intermedio, para el caso en que pueda preverse una pérdida de
capacidad adquisitiva del comprador. Ademas, este derecho lleva aparejada una car-
ga, la de notificar al porteador, por escrito, dice la regla, o también de otra forma que
sea aceptable para su receptor, con lo que podria hacerlo de forma oral, teleféonicamente
o por medios electronicos, condicionado a que éste se dé por enterado. Del ejercicio
de este derecho nace también una obligacion automatica, la de compensar los costes
adicionales en que incurra el porteador para ejecutar la nueva orden*.

El apartado 2° de la Regla N° 6 amplia la legimitacion activa para el ejercicio del
derecho de disposicion de las mercancias, que puede ser transferido al destinatario.
Esta situacion se perfila exclusivamente como una opcion del cargador y su Unico
beneficiario es el destinatario. Ademas, la opcion debe ejercitarse en el momento en
que el porteador recibe las mercancias y debe ser anotada en la carta de porte o
documento similar si lo hubiera. Los derechos que el cargador confiere de esta mane-
ra al destinatario son los mismos que le concedia el apartado 1 de la regla, y como
consecuencia logica cesa en ellos quien los transfiere.

Esta regla, tal como se redactd, niega la posibilidad de que el derecho de contra-
orden se transfiera a una persona distinta del destinatario y también que se ejercite
después de iniciado el viaje. Dos circunstancias que le han valido el calificativo de
«extraordinariamente rigida»®, puesto que impide asimismo toda posibilidad de que

“ Vid., HERBER, «Die CMI-Regeln...» cit., p. 368, que entiende que la cuestion de la exten-
sion del derecho de contraorden depende de la voluntad de las partes. Y puntualiza que las
menciones de la regla 6 ap. 1 prevalecen sobre la Condiciones Generales (regla 4 ap. 2), salvo
el caso, regularmente admitido en Derecho convencional y también en Derecho aleman, de
estipulaciones especiales entre las partes y usos mercantiles que tienen prevalencia y pueden
derogar la norma del apartado 1 inciso 2 de la regla comentada.

4 Vid., HERBER, «Schriften...» cit., p. 13.



64 CONSIDERACIONES EN TORNO A LAS CARTAS DE PORTE MARITIMO... [22]

sea el destinatario el que disponga de su derecho a la entrega de las mercancias,
después de que la carga quede en manos del porteador. En consecuencia, la carta de
porte no puede utilizarse en los negocios en que el pago se realice contra la presenta-
cion de los documentos del transporte.

Es preciso comprender, y asi lo manifiestan algunos de sus redactores, que la
regla refleja el concepto que, en ese momento, se tenia de la carta de porte maritimo.
Evidentemente, no se querian confundir las funciones del conocimiento de embarque
y de la carta de porte, aunque ésta tuviera que quedar encerrada en esquemas tan
estrictos como los de la regla 6%.

La regla ha sido objeto de un pormenorizado estudio por parte de HERBER, para
la que ha propuesto una redaccion alternativa. Mediante esta correccion se trata de
ampliar el campo de accion de las cartas de porte, dotandolas de una mayor agilidad.
La version que este autor propugna seguiria aproximadamente las siguientes lineas:

En el primer inciso del apartado 1° de la regla se estableceria que el cargador estara
facultado para dar instrucciones al porteador en relacion con el contrato de transpor-
te; concediéndose al cargador en el apartado 2° la opcidn de transferir el derecho de
disposicion de la carga al destinatario. Cuando esta opcion se ejercite, el destinatario
gozara de los derechos reconocidos en el apartado primero y correlativamente el
cargador cesara en ellos.

4 Vid., HERBER, «Die CMI-Regeln...» cit., p. 369, donde sefala que las Delegaciones alema-
na, canadiense y parte de la britdnica eran partidarias de una mayor flexibilidad. Este autor
lamenta que no se haya posibilitado la utilizacion de este documento en la apertura de un
crédito documentario. La idoneidad del conocimiento de embarque para esta funcion no debe-
ria haber negado esta alternativa a la seefrachtbrief, porque, por un lado, las Reglas CMI
deberian incentivar la utilizacién del nuevo documento, por ser mas manejable. Y porque entre
los casos que el legislador de las cartas de porte quiere asignarles: aquellos en que el envio lo
realiza el cargador a si mismo, o que se hace a través de facturacion corriente; y aquellos otros
que deben quedar reservados al conocimiento de embarque, porque se prevé la posibilidad de
que se transfiera la propiedad de la carga durante el viaje, hay un gran numero de expediciones
en las que seria suficiente que la carta de porte actuase como Sperrpapier (es decir, produjese
la paralizacion del derecho de disposicion del cargador como garantia de la entrega despues de
realizado el pago). En las compraventas con expedicion (de maquinaria, automoviles, o simi-
lar) no esté previsto enajenar la carga durante el viaje, pero si puede desearse asegurar el pago
a través de un crédito documentario. Para esta funcién podria habilitarse la carta de porte
maritimo con solo conceder al adquirente del documento la misma proteccion que le concede
la carta de porte terrestre. Seria atin menos arriesgado para el destinatario en la medida en que
la Regla 5 ap. 2° le reconoce, en razon de su buena fe, un derecho a las mercancias tal como se
describen en la carta de porte maritimo.
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La regla se completaria con otros dos apartados para establecer, en el 3° que si la
opcion se ejercita en el momento de la entrega de las mercancias al porteador, debera
ser anotada en la carta de porte o documento similar, si lo hubiera. Y en el 4° diria que
salvo que la opcion del apartado 2° haya sido ejercitada de conformidad con el aparta-
do 3°, el porteador atendera las instrucciones dadas por el cargador o por el destinatario
con arreglo a los apartados 1 y 2, Ginicamente previa presentacion de la carta de porte.

En cuanto a los dafios causados por incumplimiento de los tres primeros apartados,
seria de aplicacion la regla 7 ap. 2 (que es la que determina las consecuencias de un
error en la entrega de las mercancias: el porteador debe probar que actud con diligen-
cia razonable).

Esta interesante sugerencia no va todo lo lejos que su autor entiende que seria
deseable, puesto que no menciona la posibilidad de que el derecho de disposicion lo
ostente un tercero (por ejemplo, un Banco), aunque admite que existe la posibilidad
de que, en la practica, pudiera un Banco ser «destinatario temporal», sin que esto
suponga un riesgo.

Cuando el cargador o el destinatario ejecen su derecho de contraorden en un mo-
mento posterior al de la recepcion de las mercancias por el porteador (que es cuando
éste puede anotarlo en el documento), su ejercicio se hace depender de la presentacion
del documento. Es entonces cuando el porteador tiene que asumir un deber de diligen-
cia que puede ser equiparable al exigible en el caso de la regla 7 ap. 2°.

En cuanto a si seria necesaria una anotacion en el documento, cuando el derecho
se transfiere en atencion a lo dispuesto en el apartado 4° de la propuesta, su autor
entiende que la funcién de este precepto no consistiria tanto en legitimar al destinata-
rio, cuanto en suspender la posible contraorden del cargador (funcionaria la carta de
porte en calidad de Sperrpapier)*.

6°. Entrega

En dos apartados regula la Regla N° 7 las circunstancias de la entrega de la carga al
destinatario, en el primero establece que la legitimacion corresponde a quien se identi-
fique como tal, es decir, no se requiere la presentacion de un documento. Esta es una de
las caracteristicas de las cartas de porte. En el segundo apartado, se fija la medida de la
diligencia exigible al porteador —una diligencia razonable— para determinar la identi-
dad de la parte a quien entrega las mercancias. En terminologia de nuestro Codigo de
Comercio, esta diligencia razonable seria equiparable a la «del buen comerciante». La
carga de la prueba de su diligente comportamiento recae sobre el porteador.

47 Ibid., p. 370.
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7° Validez

En caso de que el contenido de algunas de las Reglas o de las menciones incorpo-
radas al contrato de transporte, en atencion a lo dispuesto en la Regla No. 4, fueran
incompatibles con disposiciones convencionales o de Derecho interno imperativamente
aplicables al contrato, aquéllas seran nulas. Pero lo seran sélo «to that extent», es
decir, en la medida de su incompatibilidad, no afectando por ello al resto de las men-
ciones validas.

V. Transicion hacia un sistema de transmision electronica de datos (E.D.I.)
A. Generalidades

Se ha dicho y con razén que la carta de porte maritimo constituye un documen-
to de transicion® hasta que pueda implantarse un transporte maritimo documenta-
do por medios electrénicos, prescindiendo del papel como soporte del titulo. El
hecho de que pueda realizarse la entrega de las mercancias sin estar en posesion de
un documento, no sélo supone un aligeramiento de las cargas que conlleva el tradi-
cional conocimiento de embarque, sino que permite plantearse los pasos siguientes
hasta la desmaterializacion de los documentos ¢ investigar nuevas formas de pensar
juridicamente.

Las cartas de porte en la forma que ya podria considerarse «tradicionaly, como
un documento escrito sobre un soporte de papel, sin necesidad de que intervenga
procedimiento informatico alguno en su trasmision, estan siendo vehiculo de cam-
bios modestos, como los que también se han empezado a manifestar a través de la
utilizacion de documentos del Transporte Multimodal. En un primer momento cons-
tituyeron, ciertamente, un primer paso, de gran impulso en los paises escandinavos,
de normal aceptacion en los paises desarrollados, pero aun de desigual aplicabilidad
en la mayoria del resto de los paises del planeta, para quienes la transicion se extende-
ra todavia mucho en el tiempo.

Por otra parte, también casi desde sus origenes, ha habido cartas de porte mariti-
mo transmitidas por medios electronicos. Cabe destacar, entre otras, las del DATA
FREIGHT RECEIPT SYSTEM operado por Atlantic Container Line desde Mayo de
1971 con terminales informatizadas en ambos lados del Atlantico, o sea que no sélo
se simplifica la documentacion sino que ésta se transmite utilizando los procedimien-
tos del Electronic Data Interchange (E.D.I.). La realidad de los hechos, no obstante,
demuestra*® que existen muchos transportes internacionales de linea, que realizan sus

* Vid., HERBER, «Schriften...» cit., p. 1.



[25] Noemi DOwNES 67

rutas entre los paises menos desarrollados, para los que esta tecnologia es inalcanza-
ble y por tanto tampoco siquiera se plantean seriamente los problemas juridicos que
podrian surgir. El tema de los E.D.I., como dijera en su dia GRONFORS, sigue estan-
do para ellos «rodeado de ciencia ficcion»™.

Los que pueden acceder a los avances de la tecnologia informatica —que no son
los mas numerosos, pero si los de mayor peso especifico en cuanto que mueven una
parte importante de las mercancias que se transportan por via maritima— debaten
ampliamente las consecuencias juridicas de su utilizacion.

En el transporte maritimo internacional, al igual que en el comercio internacio-
nal en general, sera necesario revisar los conceptos que rigen la forma y prueba de los
contratos e intensificar los esfuerzos de unificacion en este sentido. En aras de la
claridad expositiva, el complejo problema de la desmaterializacion de los documen-
tos internacionales deberia desglosarse en dos planos, el tecnolégico y el juridico.

B. Aspectos tecnologicos

Este tema se aborda de forma esquematica y so6lo para facilitar la compren-
sidn de los aspectos juridicos analizados a continuacion. La telematica ha venido
a completar las ventajas de la utilizacion generalizada del ordenador en las em-
presas y ha posibilitado el intercambio de mensajes entre ordenadores a través de
la linea telefénica o de redes publicas o privadas de telecomunicacion. Estos
mensajes han de ser comprensibles para quien los recibe, por lo que fue también
necesario elaborar una sintaxis universal. En esto consiste precisamente el siste-
ma E.D.I’" que se define como «el intercambio de datos en un formato normali-
zado entre los sistemas informaticos de quienes participan en transacciones co-
merciales con reduccion al minimo de la intervencion manual»®?. El mas univer-
sal de los sistemas E.D.I. es, seguramente, el desarrollado en 1987 por las Nacio-

4 La casi totalidad de las operaciones de transporte maritimo en las Islas Canarias, sin duda
importantes dada su posicion geografica de enlace entre tres continentes, no disfrutan de esta
tecnologia puesto que muchos de los puertos de destino carecen de la infraestructura necesaria
para su utilizacion.

% Vid., GRONFORS, Cargo Key... cit., p. 7.

SUVid., THOMSEN y WHEBLE, Trading with EDI. The Legal Issues, London, 1989. Se expli-
ca en el sentido de que cuando se intercambian datos utilizando un medio distinto al documen-
to tradicional es necesario poseer un «lenguaje comun». Siguiendo este simil, las palabras en
el lenguaje de los E.D.I. son los data elements. Estos se agrupan coherentemente en frases o
segments que a su vez forman mensajes utilizando reglas gramaticales, la sintaxis E.D.I.

2 Vid., EUR 11883 ES, Presentacion del EDI, Comision de las Comunidades Europeas, Luxem-
burgo, 1989.
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nes Unidas y denominado UN/EDIFACT (Electronic Data Interchange for Admi-
nistration, Commerce and Transport)>>.

Pero ademas cuando se trata de sustituir el papel como portador de datos median-
te una operacion informatica se requiere que todos los ordenadores estén conectados
entre si a través de un sistema. En EEUU, por ejemplo, el Chase Trade Exchange es
un sistema multiuso que conecta medios de transporte y financiacion. En Europa los
cargadores, porteadores y bancos estan conectados por el sistema DISH (Data Inter-
change for Shipping). Los bancos entre si utilizan el sistema SWIFT (Society for
Worldwide Interbank Financial Telecomunications)®.

La meta ideal a la que todos aspiran, y mas aun las empresas multinacionales,
es un sistema y lenguaje unicos que conecten bancos, cargadores y transportistas,
de manera que todos puedan visualizar la misma factura o el mismo conocimien-
to de embarque en sus pantallas. Algo que todavia no ha llegado®. Es preciso
sefalar, asimismo, que dentro del sistema E.D.I. existen determinadas técnicas
que posibilitan con mayor o menor facilidad o acierto —a juicio de los especialis-
tas en la materia— la fiabilidad e inalterabilidad de los mensajes transmitidos™°.

C. Aspectos juridicos
a) Marco legal

El comercio internacional, y en especial el Derecho del transporte internacional,
como ya se ha visto, ha encontrado un buen aliado en el Derecho uniforme. Pero
ademas, el transporte internacional se ha apoyado siempre en unos documentos para
los que también se ha promovido una regulaciéon unificada. Para facilitar el transito
hacia el comercio electronico, la armonizacion legal de los requisitos formales pare-

53 Vid., THOMSEN y WHEBLE, Trading... cit., p. 15.

3 Vid., KOZOLCHYK, «The Paperless Letter of Credit and Related Documents of Title», en
Law and Contemporary Problems, (1992) 55, 3, p. 41-43, el autor realiza una descripcion de
como SWIFT, que inicialmente fue una organizacion para facilitar la transmision de mensajes
interbancarios, utiliza E.D.I. para intercambiar y procesar sus mensajes.

53 Vid., CHANDLER, «The Electronic Transmission of Bills of Lading», en JMLC, (1989) 20,
4, pp. 571 y ss.

¢ Vid., ALCOVER GARAU, «La Firma Electronica como medio de Prueba», en Cuadernos de
Derecho y Comercio, Consejo General de los Colegios Oficiales de Corredores de Comercio,
(1994) abril, passim (esp. p. 19), este autor explica detalladamente la utilizacion de criptosis-
temas con claves asimétricas, entre los que destaca el criptosistema RSA y su reciente compe-
tidor el DSS (Digital Signature Standard).
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ce ser, en opinion de la mayoria de los autores®’, un paso obligado. El argumento de
mayor peso es la gran dependencia del comercio electronico de una serie de mensajes
normalizados.

Por este motivo cuando comenzd a comprenderse su enorme potencial, las or-
ganizaciones internacionales y regionales, tales como, Naciones Unidas, la Cama-
ra de Comercio Internacional, la Comunidad Europea y otras organizaciones de
ambito nacional, empezaron a buscar un marco juridico uniforme para llevar a
cabo estas transacciones. Desde 1984 UNCITRAL ha estado estudiando el tema en
grupos de trabajo que han ido llevando a los distintos periodos de sesiones suge-
rencias para elaborar su propia sintaxis estandar de comunicaciones E.D.I., tenien-
do en cuenta que ya existen otras. Al mismo tiempo, se ha planteado el papel que la
Organizacion debe jugar en la elaboracion de normas marco que sirvan de modelo
a los legisladores estatales para facilitar las comunicaciones E.D.I. En general, lo
que se buscan son reglas uniformes para las que no se ha convenido atin una forma
definitiva®®.

La Camara de Comercio Internacional, por su parte, adopt6 en 1987 unas normas
de conducta uniformes UNCID (Uniform Rules of Conduct for Interchange of Trade
Data by Teletransmission), en cuya elaboracion participdé un nimero importante de
organizaciones. No son normas vinculantes, pero se confia en que los usuarios de
transmisiones electronicas de datos las incorporen a sus acuerdos. Tampoco tienen
caracter vinculante las normas uniformes aprobadas por el CMI en 1990 para la uti-
lizacién de conocimientos de embarque electronicos. Mas, al igual que las anteriores,
sus promotores creen que constituiran el marco juridico adecuado para aquellos que
deseen incorporarlas a sus contratos. A diferencia del primer intento fallido de crear
un conocimiento de embarque negociable por procedimientos informaticos, con el

7 Vid., entre otros, GLINIECKI y OGADA, «The Legal Acceptance of Electronic Documents,
Writings, Signatures, and Notices in International Transportation Conventions: A Challenge
in the Age of Global Electronic Commerce», en Northwestern Journal of International Law
and Business, (1992) 13, pp. 117-158; THOMSEN y WHEEBLE, «Trading...» cit., pp. 16-17;
BOSS, «The International Commercial Use of Electronic Data Interchange and Electronic
Communications Technologies», en The Business Lawyer, (1991) 46, pp. 1787-1801;
KOZOLCHYK, «The paperless...» cit., pp. 84-85.

8 Vid., MADRID PARRA, «EDI (Electronic Date Interchange): Estado de la cuestion en
UNCITRAL», en R.D.M., (1993) enero, pdssim. Se trata de una exposicion detallada de la
labor de esta Organizacion en relacion con EDI en los periodos de sesiones N° 24 y 25. Intere-
sa muy especialmente el debate por el Grupo de Trabajo de la estructura y posible contenido
de las reglas uniformes, pp. 124 y ss.
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concurso de SeaDocs Registry Limited”, las reglas del CMI no prevén un conoci-
miento electronico centralizado en una entidad, como era SeaDocs, sino que es el
mismo porteador quien actiia como registrador de las transacciones.

El conocimiento de embarque electronico puede ser utilizado por cualquier por-
teador que posea la tecnologia adecuada para su transmision y registro y, ademas,
puede ser endosado por cuanto endosante se encuentre técnicamente en condiciones
de hacerlo. El mecanismo que lo hace posible es la private key o clave individual, que
hace las veces de numero de identificacion personal®.

b) Problemas juridicos concretos

Técnicamente es posible documentar transacciones sin el tradicional soporte de
papel. Los juristas, en cambio, se plantean y cuestionan temas tales como la determi-
nacion de la naturaleza juridica de los acuerdos alcanzados a través de enlaces infor-
maticos, la razén de su caracter vinculante y la manera de lograr que los documentos
producidos y transmitidos electronicamente cumplan las funciones que el Derecho
les tiene encomendadas.

En cuanto a la naturaleza juridica de los acuerdos, ciertas teorias, elaboradas en
el marco del common law, reflexionan en torno al concepto de «contrato unilateraly,
otras entienden que se relacionan con las «promesas de pago abstractas»®'. Por su
parte, el caracter vinculante de los mismos deriva, se dice, de la fuerza de los usos
mercantiles. Aunque también deba distinguirse entre los usos mercantiles y los ban-
carios, que nacen de las practicas basadas en sistemas preconfigurados, como SWIFT
(en ambito bancario), y también los que se incoporan a acuerdos con base en las
Reglas Uniformes de CMI. Para saber si esos usos deben reunir las condiciones cla-
sicas de observancia prolongada y consentimiento tacito habra que estar al nimero
de sus destinatarios. Si se trata de usos que han de regir el comportamiento del publi-
co en general, como seria el caso de las Reglas CMI, deberan entonces reunir tales
requisitos, en cambio, si solo rigen la conducta de un grupo cerrado de comerciantes

% Vid., KOZOLCHYCK, «The Paperless...» cit., pp. 89-90, SeaDocs (una empresa fruto del
acuerdo entre Chase Manhattan Bank y INTERTANKO) actuaba como depositaria de los co-
nocimientos de embarque originales y registro de las posteriores transacciones de los carga-
mentos de crudo que aun se encontraban en los buques.

8 Ibid., p. 90 n. 201, define, segin CHANDLER MEMORANDUM, la expresion «private
key» como «cualquier forma técnicamente adecuada, tal como una combinacion de nimeros
y/o letras, que las partes acuerden para garantizar la autenticidad e integridad de las transmi-
sionesy. Describe ademas su funcionamiento, pp. 89-92.

81 Ibid., p. 93.
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u operadores mercantiles dentro de una asociacion, como es el caso de SWIFT, no es
necesario que sea un uso inveterado®.

En cuanto a la funciéon que deben cumplir los documentos electronicos, desde el
punto de vista juridico, las menciones exigidas en un documento manuscrito, las fir-
mas, sus clausulas, las notificaciones entre partes, todas ellas, pertenecen al ambito
de la prueba de la obligacion en caso de controversia en cuanto al contenido de un
contrato. Esa necesidad probatoria existira también en el comercio electronico, pues-
to que, sin duda, surgiran asimismo controversias. En consecuencia, para cumpli-
mentar esta exigencia de valor probatorio serd necesario acudir a la Informaticay a la
Telematica como ciencias auxiliares para buscar las soluciones técnicas apropiadas®.
Sin embargo, en lo que a la forma se refiere, parece muy acertado el planteamiento de
aquellos que entienden que si se mantienen las mismas exigencias formales que en
los documentos tradicionales no sera posible desarrollar las potencialidades del co-
mercio electrénico y se perderan las ventajas de rapidez y eficacia que las nuevas

tecnologias ofrecen®.

C. Articulacion de aspectos juridicos y técnicos

La disociacion entre aspectos juridicos y tecnoldgicos, cuando se regulan opera-
ciones mercantiles realizadas por EDI —ficcion que deberia servir a efectos mera-
mente descriptivos— se traduce en que, en la redaccion de los textos legales, las
menciones técnicas sean relegadas a un Anexo Técnico. Por ello deberia tenerse en
cuenta la coordinacion entre ambos aspectos, que propugna ALCOVER GARAU,
tanto por parte del legislador a la hora de realizar previsiones respecto de los mensa-
jes informatizados, como por los jueces al valorar las pruebas que dichos mensajes
puedan contener. Aquél, no deberia contentarse con expresiones que adviertan a las
partes contratantes de su obligacion de garantizar «con los medios técnicos precisos
la autoria e inalterabilidad de sus mensajes»®. Para los jueces, esta nueva forma de
contratacion exigira un esfuerzo de conocimiento propio.

62 Ibid., p. 95.

8 Vid., ALCOVER GARAU, «La Firma...» cit., pdassim. Se compaginan muy bien las exigen-
cias juridicas en cuanto a medios de prueba y validez de las operaciones con las disponibilida-
des técnicas.

% Vid., GLINIECKI y OGADA, «The legal acceptance...» cit., p. 120.

% Vid., ALCOVER GARAU, «La firma...» cit., p. 17.
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VI. Cuestiones a resolver

Las Reglas uniformes para la regulacion de las cartas de porte del CMI, tal como
han sido aprobadas, constituyen una version simplificada de los trabajos preparato-
rios y anteproyectos que venian siendo estudiados®. En las sucesivas reelaboraciones
de las que fueron objeto, la regulacion propuesta se habia ido aligerando de todos los
contenidos que no fuesen estrictamente identificables con la carta de porte misma.
Asimismo se renuncid a intentar resolver dudas que siempre habian estado vincula-
das al conocimiento de embarque. Un ejemplo de cuestiones pendientes, la clausula
«identity of carrier», desconocida en muchos ordenamientos juridicos, pero impor-
tante para la legislacion norteamericana, para que el fletador pueda beneficiarse de la
responsabilidad limitada del armador, cuando el conocimiento de embarque se emite
en virtud de un contrato de fletamento. Este tema, que ya estaba siendo discutido
separadamente y mas tarde tuvo su respuesta, hizo que los representantes alli reuni-
dos tomaran la decision de cefiirse so6lo a aquellas materias estrictamente relaciona-
das con las cartas de porte, para evitar que por el afan de abarcar asuntos demasiado
amplios se redujera luego la aceptacion de las Reglas cuando se quisieran poner en
practica®’.

A. Entrada en vigor de las reglas de Hamburgo

En la medida en que éstas Reglas regulan de manera imperativa la responsabili-
dad derivada del contrato de transporte, con independencia del documento que lo
contenga, su entrada en vigor soluciona el problema de la responsabilidad para aque-
llos paises que ya las hayan ratificado. Sin embargo, las Reglas CMI siguen cum-
pliendo su mision, porque, ademas de abordar la responsabilidad, contienen reco-
mendaciones para dar respuesta a cuestiones como: los derechos del destinatario en
el ordenamiento inglés (regla 3), la eficacia probatoria de la carta de porte (regla 5) y
el derecho de disposicion de las mercancias (regla 6).

Hasta fechas muy recientes, las escasas ratificaciones de la Convencion de N.U.,
lo habian sido de paises con poca repercusion en el &mbito del transporte maritimo,
por lo que es improbable una repentina adscripcion masiva al régimen de la Reglas de
Hamburgo®.

% Vid., Anteproyecto, en ADM, (1987) VI, pp. 583-587.

7 Vid., HERBER, «Die CMI-Regeln...» cit., p. 364.

% Cf. nota 32. Los autores citados sefalan la ratificion de paises como Chile, Egipto, Sierra
Leone. A la vez que han accedido al Tratado Hungria, Uganda, Tanzania, Burkina Faso, Kenya,
Lesotho, Guinea, Malawi y Zambia.
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B. La unificacion del derecho del transporte maritimo de los arios ‘90

Los demads asuntos no zanjados con la aprobacion de las Reglas CMI, como pue-
den ser las materias ya reguladas pero que requieren una revision, v.gr. la responsabi-
lidad derivada de la carga sobre cubierta, la responsabilidad por retraso en la entrega
o la redefinicion del ambito de aplicacién imperativa del Derecho del Transporte
maritimo; y otros que exigen ser estudiados, todos ellos han sido confiados a las
paginas de un documento elaborado por un Grupo de Trabajo presidido por el tam-
bién Presidente del CMI, Berlingieri®.

% Vid., HERBER, «Konferenz de CMI in Paris» en TransR. (1990) pp. 353-354.
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