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EXPLlCACION INTHODUCTOHIA 

A. fin es de mayo de 1980, tuvieron lugar en Buenos Aires, 
las Segundas Jornadas Latinoamericanas de D erecho de la 
Navegación, patrocinadas por la A<')ociación Latinoamerica­
na de Derecho de la Navegación. Su tema central fu e la 
evaluación de la posible ratificación por los raÍses latino­
americanos de las Reglas de Hamburgo de 1978, e.~ decir, 
.del Convenio de las Naciones Unida'i sobre el Transporte 
Marítimo de Mercadería'), aprobado en la Conferencia Di­
plomática verificada en Hamburgo, en Marzo de 1978. 

Este anúlisis se hizo en sus tres aspectos m{L"i relevantes: 
jnrídico, económico y asegurador. 

Se encomend6 al suscrito hacer la relación del tema , 
para Stl examen jurídico por los concurren tes n las JDrnacl:"ls 
.('n referencia. 

La cuestión debía exarninarse principalmente en rcb­
ciún al status que actualmente rige al Comercio ~1arítimo 
Internacional y que dimana de las llamadas Hcglas de La 
H aya de l B24, En 1111 esquema contractual más reducido. 
'porque se refieren al p eríodo desde que la mercadería se 

o Texto dt: la Confcr4?llcia prollunciada por el lH!Jfesor ])on EugL'­
nio Cornejo en e l Sem inario d e Profesores d e la ~s("li('l<l de D ere­
cho, Univers iC] ;!d Católica d(· V¡llparníso. 
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recibe en ulla nave halita que se descarga, estas n.~glas de 
La Haya han unificado en todos los mares, las reglas rela­
tivas a los Conocimientos de Embarque, incluso para los 
países que no la') han aprobado como su ley interna. 

:\:1(: parece de interés, para los juristas de nuestro nlí~­
dio, darles a (.'Onoccr estas materia') que se dehaten en los 
:t!nIJicntcs InarÍtimos internadnnales. 

Desde ya pido excusas porque las reflexiones que siguen 
110 dan explicaciones acabadas sobre cada una de las mate­
ria,> aludida'i. Ello, preci'iamente, porque se trata de la «rc­
laciún" de lüs puntos de coyuntura, cuyo debate correspoll­
diú desarmilar a la docta concurrencia. 

Esta exposición se d¡v¡clir~'l en los siguientes capítulos 
o apartados: 

l. CONsmERACION ES GENERALES. 

JI. ESQUf'.!"\IA SUSCl0iTO DEL SISTE1I.IA DE L-\S HEGLAS DE LA 

HAYA o CONVENCiÓ:\' DE BnUSEl,AS DE :;,S DE AGOSTO DI': 

1921. 
'11. ESQU E:\l:\ DE LAS HEGLAS DE ILulBUHGO DE J978, EN' 

BASE A sus ASPECTOS 1\1AS llELF.VANTES. 

V I. EXA1\fEN DE LAS HEGLAS DE. LA IL-\YA y IL-\),lBUllGD CO.'\I 

¡¡El.ACiÓN A LOS pmNClPIOS GE..~En.ALI~S DE DEHECHO 

(,lUJo: IN FOtO .. lAN LA HESPO:'\SABILlDAD POH DAÑOS y l'EH­

.lUl(:r~)S y LOS SIS'I·¡':·L\[AS DE O'I'I\OS 1\ rl'lDlOS DI': Tl{ ·\ ·:,\S, 

I'OHTE. 

V. ALCU.0.' .-\S HEFLEXlONES SOBHE LOS CA ~'\'lBlOS JUHílJlCnS y 

EL FU I uno DE LAS HEGLAS DE f-I.-\MBUHGO. 

1. CONSlDEHACIO"lES CENEHALES: 

1. 1. ,-o primero que deseo plantear (>,<'; la necc,"j!dad uc ex­
traernos del plano en que habitualmente se nos pro­
duce el debate respecto a la eficacia o valor que debe 
atrihuírsele a reglas sobre responsabilidad de los 
Transportadores Marítimos. Pareciera que la proximi­
dad de Jos casos que cada uno tiene en juicio pusieran 
Iln contenido de pa.<>ión que' impide el examen desde 
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un punto más científico de la cuestión. Por C.'iO reitero 
que es mi deseo, procurar que esta relación, sea lo 
más objetiva posible. 

1.2. No tiene objeto que ya a mediados de 1980, cuando 
las Reglas de Hamb,ugo están suficientemente difun­
didas y anali7..ada~, haganws nuevamente su prescnta­
ción.- Doy por un hecho supuesto que el distinguidn 
auditorio dispone de los textos de las Reglas de l.a 
Haya y de las Reglas de Hamburgo, lo que no hace 
necesario y en homenaje a la brevedad, que yo les 
canse leyendo aquí la') disposiciones que serán objeto 
de este unúlisis. 

1.3. Considero de extraordinaria importancia la idea de 
esta convocatoria, que nos brinda la oportunidad de 
detenernos con un horizonte más amplio que el del 
derecho inten10 de cada país, para examinar el COn­
tenido de un nuevo sistema de responsabilidad del 
tran')portador marítimo, y que ha sido ofrecido por 
uno de los Organismos Técnicos de las Nacion:i's 
Unidas, para satisfaoer los requerimientos que la evo­
lución del transporte marítimo ha venido presentan­
do en estos últimos tiempos. 

1.4. Ahora bien, no cabe duda que un C'xamen !.;obrc el 
contenido de las Reglas de Hamburgo no puede 
marginarse de los contextos generales por donde la 
doctrina viene conduciendo en estos {¡ltimos año~ a 
las fuentes de responsabilidad. ~1ejor d.icho, no po­
demos aislarnos de los p rincipios que en I111C$tros 

días gobiernan la responsabilidad, en concreto y re!>­
pecto de cada uno de los momentos en que ella se 
presenta: ya se trate de la responsabilidad de COn ­

tratos de orden privado, ya de las rcladoncs admi­
n i<.~rativas, ya de la responsabilidad extraevntractual; 
o en general de la responsabilidad para todas las 
famlas del transporte. 
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Yo diría que los juristas de nu estros días estún citados en 
el campo de la responsabilidad, )' tienen el deber social 
de construir los iw;titutos jurídicos adecuados para respon­
der o satisfacer los requerimientos qne la protección de la 
actividad del hombre tal como ahora la desarrolla, exige 
para el bienestar del mismo. 

Esta debe ser a mi juicio, la óptima posición a la c ual 
deben apuntar toda"! nuestras deliberaciones, y para ello, 
aunque esta es una reunión de especiali-¡tas 'en marítimo, 
parece indispensable salir un po"" del bosque, por decirlo 
a'ií, p ara discutir con todo el tema de la responsabilidad 
como ('sp('dro de base. 

11. ESQUE~1A SUSCINTO DEL SISTEMA DE LAS 
ImGLAS DE LA HAYA O CONVENCION DE 
IlHUSELAS DE 25 DE AGOSTO DE 1924: ' 

1l.J. Es de todos Uds. ""noeida la situación ""ntro"er­
tida ex istente a fin es del siglo pasado y ""mienzos del 
presente sobre la responsabilidad del transportador 
marí timo, y que dio origen a los esfu erzos de Orga­
nismos Privados, grupos de armadores, cargadores y 
aseguradores por encontrar un plano de entendi­
miento. Estos esfuerzos desembocaron en las llamada'i 
Reglas de La Haya que en definitiva fueron acorda­
das en tina Conferencia Diplomática en agosto de 
1924 en Brusela"!. Existía la necesidad de encontrar 
una fómll¡}a de equilibrio entre los extremos de la 
irresponsabilidad absoluta en que habían degenerado 
la'i cláusulas estampadas en los conocimientos de 
Embarque y la responsabilidad total proclamada en 
el otro extremo, tanto por jurisprudencias como ror 

1 Trabajo del mismo Relator "Cláusulas de Irresponsabil idad del 
Naviero'·, Ec!. Valpn raíso 1946. 
K NAUTH Arnold: "Ocean Bilis of Lading" . Ed, 194 1 Y 49 , Eu.. 
1953. N. Yock 
Me. FAIlLAND: "Cargo Loss and Demage", Ed. N. Y. 1942. 
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la interpretación restrictiva de ciertas normas lega­
les. Por 0.'0 hemos dicho, que las Reglas de La Hay. 
de 1924 fueron una transacción internacional de una 
L'Outra-posición de intereses en la que unos y otros 
cOll.~iguieron algo. Así, por un lado se obtuvo la su­
presión de la irresponsabilidad total confinándola al 
deber de responder por las F..lltas comerciales, pero 
del otro lado se consiguió UIl tope o techo máximo de 
la suma a indemnizar. Se consiguió volver al deber 
d e custodiar la carga, pero no más allá de la debida 
diligencia o diligencia razonable~. 

11.2. Así, con el pacto de Bruselas de 1924, quedaron 
consagrados como verdaderas, entre otras, las siguien­
tes prerni1ias que la tradición naviera había construido 
en el tiempo: 

11.2.1. El Derecho Marítimo tiene sus particularismos, 
qlle le pennit·en apartarse en sus soluciones de las 
reglas generales que para un mismo tipo de hechos, 
de,crihen las reglas generales del Derecho Privado; 

11.2.2. Los riesgos y peligros del mar ponen al Armador 
frente a riesgos de gran consecuencia pecuniaria, por 
Jos cuales es razonable permitirle un régimen de 
exclusión o limitación, para no causarle la ruina o 
amilanar su espíritu .de empresa; 

1I.2.3. La expedición del tráfico marítimo requiere de lln 
sistema de caducidades y prescripciones breves; 

11.2.4. Era suficiente regular imperativamente sólo aquellas 
etapa') de] transporte en que los excesos del contrato 
dirigido podían llevar a abusos irritantes. 

I1.3. Indiquemos, como una ayuda memoria, las normas 
principales de las Reglas de La Haya que recogi eron 
tales critelios: 

2 M ismo Relator: Revista {le Estudios Marítimos. B . . Ai res, ~'? 
18-19, p. 21. 
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11.:3.1. Se establece la obli!?ación del transportador de emi­
tir un Conocimiento de Embarque en hase a tao,¡ men­
ciones que le proporciona el embarcador. Este Cono­
cimiento tiene el valor prohatorio de una presunciólI 
legal -" prima facie evidence"- de qne las mercad:..:­
r :as realmente embarcada ... son las que están descri ­
tas en c-;e documento; )' lo que e.'itú en este docu­
mento ('S lo que obliga frente al destinatario. 

1 I.:1 2. Se impone al transportador el deber dc mantenn 
la nave en buen estado de navegabilidad, refiriendo 
este término incluso a la preparación adecuada de 
las bodegas en relación al tipo de carga que se habrá 
de almacenar en ellas, y una vez recibida la carga 
a bordo, el deber de cargarla, estibarla )' custodiar­
la ... hasta el momento de su descarga. 

TI.:3.:1. Se disponen 18 causales de c:dmcntes de re.."pon ~ 
sabilidad. Algunas de ellas 110 son sino diversas for~ 
mas de enunciar situaciones de caso fortuito o fu~r­
za mayor; pero otras, concrebunente recogiendo la 
distinción entre faltas náuticas y faltas comerciales, 
elimina la responsabilidad del transportador para el 
caso ele negligencia o falta del Capitán o tripulación 
en la 'navegación O administración del huque. 

11.3.4. Para el caso de incendio, invierte el peso de la 
prueba seiialando que si no se plllcha que se debió 
a aceión u omisión del naviero no hay responsahili ­
dad por los daños de incendio. Otras causales dicen 
relación con una imputabilidnd del embarcador (l 

dueílo de la carga. Se establece aclemi-; una causal de 
carácter general que conslriílc la responsabilidad por 
innavegabilidad de la nave, sólo a las situaciones en 
que ésta haya ocurrido por falta de la debida dili­
gencia por parte del transportador para preparar !a 
nave o sus bodegas en condicione.'i adecuadas al tran.,­
porte. Y para balancear esta restricción al principio 
general de que todo contratante elebe Jcsponder, 
llIicntra., no prueba un hecho liberatorio, se dispuso 
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qut' en tales <..:<lSOS la prucha de hah ~T (-' rnpleado la 
d{'bida dili gencia L'orresp{)l1día al tra llsportador o ;1 
la persona que invocara la exención de inlluvl'gabil i­
elad. Esta causal ~' la de la letra q) del N') 2 d el 
.'\rt . .J significan por lo tanta, que si 110 hay culpa del 
transportador () de sus dqH'll di entes, 110 nace r('spo lI ­
.-.:ahili.dad pan.l el naviC'ro o t ra nsportndor. 

H.:),:). En otr~} plano, :-le CO II VÜ:Tten las antiguas exce p­
ciones ck caducidad dE' las Icgislacionp:-; clásicas ( ' 11 

reglas para verifi ca r los daños; es tabled f·ndo una pr,;' ­
sunción ele Cju e la fa lta de aviso 1I ohjeción por la, 
averías con Cjue se hn: 'a ree:ibido la nH'n:;adería, su­
ponen su C:' l1tn'ga l\O rm a!. 

I I.3.G. Por (¡l tim o, y las mús importante disposiciún qu e 
hoy por hoy trae la mayor controversia, cstú en la liu"IÍ ­
tadón absoluta de la responsab ilidad a la suma m:lxima 
de :[ 103 Oro, o su equivalente en otra mon eda p:¡r 
hulto o unidad ele carga, a Ill C' nOs q ue h ubi ere l';.:¡stido 
una declaración cxprésa sohre la naturaleza y valor 
de las mercaderías al momento dd ('mhar<llH~ :! C.S:l 

uecla raci()I ! hubi ere sido ill '\<.>rtadn t.' 1 1 tI COlIOCÜ ¡¡ie l1 -

to de EmbarCjlH' . 

HecordclIlOS ([1 1( ' C'ste lÍUli tc fll C substituido en el Protocolo 
de Bruselas d~) HJ68 por la alternativa d e 10.000 Franco..; 
(Illoneua de (j.),5 milig ramos de oro de 900 milésimos de 
Íino) por 11IIlto O unidad enum erada e n e1 Conocimiento, 
() 30 Francos por kilo de pl' ~() brllto, dehienuo aplicars,' 
el límite 111 ,ls alto. 

y agreguemos fin :-.Jm cnte que recién el 2: L de d iciem ­
hre de i979. en una Conferencia d tnlomútica ceiebracla eH 
Bruselas se 'resolvió cam biar el pad'¡'ón OfO antes referido, 
implantando las cUras de 666,67 unidade, de cuenta p Dr 
hulto o unidad de carga) O 2 uniebdes l~ or kilo de p(',\o 
h ruto, si esta C"n ntidad es 111<1:-·or. 

La inicia tiva de este CHlTlb i{) p ertell ece al Com ité ~b ~ 
rí timo Intcrnaeiona l (pie tamh i~ ll h abía sido el 3nsp icia­
dor de las Hegla'i ue La !l aya." su anterior m odiFicación ... 
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Su enb·ada en vigencia se producirá :3 mcscs después de la 
ratificación o adhesión de 5 es tados. 

r [,4. Las Reglas de La Haya, puede decirse que fueroll. 
tomando importancia real, sólo después de 10 años de 
su nacimiento. Fue en la década ,del 30, en que por 
la ratificación o adopción de importantes nacion ~, su 
empleo comenzó a ser una práctica internacional en 
el tráfico de carga general. 

JI . .5. Desde el punto de vista del derecho puro, es evidenl!­
que esta transacción internaciona l quebró alguno .... 
principios fund amentales de la lógica jurídica; así 
como también quebró la unidad conceptual del con­
trato, toda vez qu e se trazó una división tajante en­
tre el tiempo en que la mercadería está a bordo y los 
demás momentos en que la carga está bajo la cus­
todia o debería estar bajo la custodia del mismo 
transportador. 
Quiebre también en la unidad jurídica de las partes 
del contrato, porque el destinatario no recibe sus d~~­
reehos de lo estipulado para él por el cm bareador, 
si no de lo que la ley impone como obligaciones del 
trans¡xHiador. en forma imperativa. 

'1.5.1. Pero de lo dicho, ,e¡)ores, detengámonos a exami­
nar ese fenómeno de transposición de instituciones, 
que se produjo en La Haya, y que, a mi juicio, es 
el que más perturba a quienes descienden del sistem" 
jurídico romano. 
El Art. 4\1 de la Convención de 1924, es manifiesta­
mente una expresión de la <.--\5tmdura legislativa del 
Commoll Lawj todos conocen sus precedentes en 
otros textos de esa rnL'ima famili a jurídica 3 . 

Todos recordarán que el fundamento de la responsa­
b il idad en ese sÜitema está en el deber de obrar según 
una conducta base que se llama "la debida diligen­
cia/', 

:: I-fA lITl.m Acr 1893. K NAUTH, Op. Cit. Ed. 1953. 
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Pero es que toda la responsabilidad en el Conunon 
Law, donde quiera que se encuentre, dimana de la 
misma regla de conducta. Y no hay responsabilidad 
en {.'Sc sistema si no hubo una falla en hacer las cosas 
como ese standard de corrección lo requiere, seglm 
10 que el COnsenso general -q1le define el jucz- es­
tim e razonable. 
En cam hio, para los descendien-te.'i del Derecho Ho­
mano, en un contrato la responsabilidad nace de lJ. 
palabra empeIiada; el contrato hace ley, lo que cons­
triíie al deudor a su cumplimiento -en términos abso­
lutos. Y de ta l manera es absoluto esto, que si 110 

hay prueba de lo i'nsuperable, o sea, prueba de la 
excepción por e l dcudor, éste es siempre respon . .;:.l­
ble. 
¡Notan Uds. la diferencia!, en el Common Law se es 
responsable únicamente, si se in curre en una conducta 
por debajo de la d ebida diligencia. 
Pues bien, en La Haya, en el afán de producir una 
fórmula apta para todos los sistemas jurídicos, fnc, {) 
una necesidad, O un triunfo de los anglosajones (IW 
me pronuncio) el que se estructurara la hase de la 
respo nsabilidad del transportador con las fórmulas de 
Sil sistema legal. 

11. .'5. 2. y aquí está a juicio del que habla, la mayor difi ­
cultad que siempre ha perseguido a la aplicación d0 
las Rcglao.; de La Haya, en los p aíses continentales. 
:"Jotcmos que hubo 1111 país de gran tradición y téc­
Ili ca jurídica') que hace sólo poco mús de 10 ailos, co­
rrigió ('s te contra')entido <.:Oll su sis tema básico. Me 
refi ero a Francia, que en sus reformas de 1966, sllper(, 
el sistellla de La Haya, establ eciendo qu c en el con­
trato de transporte, el porteador asume una obligación 
de resldtados. O sea, el cdntrato lo constriñe a su 
ejecución plena, salvo en los casos de ('xcepciOlH''1 
Icgales expresas. 
Perdonen esta di.')gregacióll . Pero la he <':o ll .'·;iderado 
importante, para el exatnen de la teoría sobre funda-
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mento de la :responsabilidad que, me pUifece, es tc'l 
recogida en la') nllevas reglas aprobadas en Halll­
btlrgo, 1978. 

J II. ESQUEMA DE LAS HEGI.¡\S DE IlAMHURGO DI : 
1!)7~, EN BASE A SUS ASPECTOS , 'lAS HELEVANTES : 

JI 1. 1. Para qllienes participamos en la creación del Grupo 
de Trabajo sobre Transporte ~vrarítimo de la Comisión 
de las ~acioncs Unidas para el D erecho Come rcial 
fntenlacion al, comúnmente conocida por su sigla ell 
inglés "UNCITHAL", no es difícil recordar la deli­
he rada ültención con que la Com isión d e Transport(~~ 
J\ 'larí lilllos de la UNCTAD ancomer!idó a Uncitr~lL 

qlle ¡lI ie·jara el trabajo de modificar el Convenio de 
Bruselas de 1924, o que elaborara un tex to de Con­
venio para ser aprobado en el úmbito de las Nacio­
H{'S Unidas y que reemplazara el Convenio de n ru ­
sdas de 1924, teniendo de a ntemano en IlH.~'lltC Hila 
<ldualizaciún de ac¡uella'i Regla~ ue La Haya quc 
c.'·;taban sobrepasauas por la técnica mús moderna en 
lodas la~ etapas del trúfico por mar. Pero al m i."m1O 
li{'mj1o lit! pedía presentar nuevas so!ndollc-s a los 
puntos c:rnc:iales de la distribución de los riesgDs (kl 
lransporte marítimo, con la intención de proteger (' 11 

mejo r fo rm a que el Convenio de 1924, los intt' re.~ ~';~ 

(k los países en vías de desarrollo. E:. decir, de los 
países USl1arios de los medios de transporte , (pu:" per­
tCllecían ,1 las gralldes potencias marítiJll <K Por lo 
l a nto, Sl bien se pred só en el <l cUt~rdo de la Comisiú lI 
dl' Transporte !vlarítimo de la Unctacl qlH~ se uehÍ-t 
procllrar suprimir las ambigüedades d e las normas 
anteriores, corregir sus insuficiencias, pero evitando un 
{'ventllul ¡lUmento de los costos del transporte, no (~s 

mellOs cierto que el proyecto en el cual debía t1"i~­
hajnr Uncitral , deb ía tener como telón de fondo esto 
de' lIw i omr el slatlls ;/frídico de los carg(fdores. ("01 1-



sigt1utarios o usuarios, en el contrato lIl' transporte 
de mercaderías por mar 4. 

11 1.2. Así comenzó el trabajo, con la tenaz oposición ue 
los representantes de las grandes naciones annatoria­
ks. Y cuando c.stos oponentes se p ercataron de la 
vclockk cJ. que adquiría este afán de camhios, se de­
cidieron a intervenir activamente <.'11 la elaboración el:· 
las llu evas Reglas, procurando constantemente (llte és­
tas no llevaran a cambios abruptos y de graves conse­
cuencias para Jos intereses arm atoriales. Y procllrando, 
(,,'01110 lú han dicho algunos con perspicacia, S:l(;;lr v<:'n­
taja, torciendo el significado final , con inocentes cam ­
b ios de redacción. Se puede l'ntOllc.:es ente nder por (ll H." 
las Hcglas de Hambllrgo no COl1o;titUyCll en sí misrnas, 
lln todo de orgánica perfección jurídica sino qu e han 
sido la resultante, como lo han explicado muy bien al ­
g llno.<; autores argenti nos, de una negociación muy tra­
hajada, para 10grar un consenso en esa Conferencia 
Diplomútica de 1978, Lograr un consen<;o sobre a 10 
menOs "algo", que poder ofrecer (.'OlnO fruto del traba­
jD de los Organismos de 1<1<; Naciolles Un iuas :; . 

II 1..'3. COII relación a las materias mús importantes que all ­

tes se destacaron dc la, Heglas de La Haya, la, lllleva, 
Hegla.'i de Hambllrgo dI:.' 1978, contienen las siguientes 
variantes: 

111.3. 1. DOt:uIH.em.ación e/el contrato: ( Art. 1'.' . N'·'s. G, 7 v 0; 
Art. ] -1-, N9 19 ). El contrato de transporte de men::¡HI ­
duo; ('orriente, pucde estar docu mentado, como pucde 

Besol ll(.:ión dd grupo de T rabaju sohre [,egis!,H:iúII \ Iarí tim:l Ip.­
I<-rnaciona!. Segunda Sl:SiÓll Cim.'h r:t 15-24 Feb. l!Jí l. Dol'. 
T.DIB/ C.4 / I.S.L./L. 15. 
I .. ÚPEZ SAA.\'EJ)RA D. M. " Contrato ele Trnnsporte por A),( ua. D,'­
fecho y Política", B. Aires, 1979. 
HAY JO$);; D. " Las Reglas de I-Ialllhmgo de 197H" , .:\ 1I;;ll's !\'.' 
W, año 1!J79. 
~ loSQuEnA~Ul3los J. Hevista C/C: E ... t. lldio.~· ¡\(llrífilllOs 1\".\ 24 / 2.3 , 
B. Airt·s, 1980. 
Ponn:LL:\ , Irim'() J. Rcr, is/{/ Estudios Ma rítimos )J<.J :!.I / 2.:,), B. _'\i­
res, 1980. 
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sn ajustado verbalmente; puede constar en un oono­
ci miento de embarque, como puede dársele tal carác­
ter a cllalquier otro documento o recibo ue las merca­
derías por transporta rse, En otras palabras, el ámbito 
de aplicación de estas nuevas Reglas, incluye a todo 
contrato, cualquiera sea el nombre que tenga, y por el 
cual resulte qu e el porteador se ha eomprometido, CQlI­

tra cl pago de un flete, a transportar mercancías por 
mar de IIn puerto a otro; se haya o no otorgado un do­
cmnento O conocimiento de embarque, Esto implíca evi­
dentemente una ampliación del campo de aplicación de 
las Reglas. De esta manera. las Reglas se aplicarían a 
todas las nuevas forma'i como se han venido presentan­
do los negocios de transporte de mercaderí~ por mar. 
y especialmente a las formas de ajustar los {.'ontratos: 
s!':'a por cables, te lex, guías de transporte in terlll f

) . 

dal, etc. 

JI 1.:1.2. Pcríodo ele resl'o/lSuhilidael: (Art. 4 ). En lugar del 
período de responsabilidad del transportador de "gan ­
cho a gancho" que regía el Convenio de Bruselas, aho­
ra la responsabilidad del porteador sometida a la, He­
gla<.;, abarca e1 período durante el cual la\) mercadería..<.¡ 
es tún bajo su custodia, en el puerto de carga, durante 
el tram porte y en el puerto de descarga. Esta cxtensibll 
ll eva a reflejar con mús exactitud, que el (.'ontrato d (~ 
transporte de mercaderías se encuadra para medir sus 
efectos, entre los contratos que la d octrina llama "obli­
gación ·de resul tado", ya que la responsabilidad dd 
transportador no expira con el simple hecho mate rial 
de la descarga ( transporte) sino que, se prorroga has · 
ta q tW alguien las reciba; sea el prop io consignatario 
de ulla manera directa o ( ' 11 la f Ol1l1a convenida en ('1 
contrato, o poniendo la carga en poder de la autoridad 
II otro tercero () a quien corresponda recibir en el l u ~ 
gar de des tino, 

11 L.:J.3. Cambios en los hechos que originan respollw iJWd,¡¡1 
l)(lra el. porteador; ( Art. 5 ). En este punto es donde se 
enCIJentran reformas sustanciales: En primer lugar, se 
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suprime aquella larga y cali llística enumeración de los 
casos de exoneración de responsabilidad para el trans­
portador. Y el nuevo Art. 59. siguiendo u.na m etodología 
rOl1uma., empieza por establecer un principio general de 
rcspomabilidad. En efecto, se hace responsable al tran.'­
portador por los perjuicios resultantes d e la pérdida 
o el dailo en las mercaderías, así como el ·retardo C::' I! 

la entrega. si el hecho qu e ca ll sú la pérdida, el daño o 
la demora se produjo cuando las mercancía" se encon­
traban bajo su custodia. Esto C0 l110 principio de bas('. 
pero admitiendo que el transportador quedará exone­
rado si prueba que él, sus empleados o agentes, adopt:.t­
ron todas las medidas qu e «razonablem ente" pudieran 
exigirse para cvitar el hecho y sus consccuencia"i. 
Este principio tomado en el contexto del conj unto de las 
1101111aS y a la luz de la declaraciólI complementaria 
del anexo II adoptado conjuntamente con las Heg1::ts 
de Hamburgo, significan que el principio en que Sl' 

hasa la responsabili·dad del porteador en es tas nuevas 
Heglas es el dc la de culpa o negligencia, y por lo tanto, 
cOmo lo expresa el referido anexo. por regla general la 
carga de la prueba recae en el transportador, aún cnal1 ~ 

do en ciertos calios el mismo Convenio haga excep­
ciones a esta regla general. Volveremos más· adelallto 
sobre el alcance de esta declaración de principios ql.l t~ 
es consagratoria de la responsabilidad subjetiva para 
el contrato de transporte, 

] 11.3.4. Supresión (h: [a fnlla Ilmílica como cll usal de exo­
neradán : (Art. 5). En las Hcglas de La Haya el trans­
portador no era responsable, como ya se ha dicho, de 
los errores del Capitán y la tri·pulación en la admin is­
tración y manejo de la nave. Esta causal desaparece. 
con lo que se hace al tran<;¡portador responsable por 
todos los aotos o hechos de sus dependientes que im · 
pliquen negligencia o imprudencia o descuido d e par­
te dc ellos, y sin que sea necesario distinguir en qué 
aspectos de los actos relacionados COn el transporte, 
incidiú la negligencia. 
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lIay aquí entonces una real trawiferenda oc riesg'). ... 
de la navegación que antes, a partir de 1924, se asig­
naron ni uucilo de la carga)' ahora pasan al transpor­
tador, o sea a quien ejecuta el transporte y tiene la 
cw¡todia de la mercad ería. Esto es, en el concepto al'­
matoria l. el precio má" caro que' pagan por las Reglas 
de JJ alllburgo. 

11.1.3.5. HesJiollsa/;ilid",! 1"" demo/'{/.; ( Art. S, N'.' 1 ) . Al 
i.lpareCer mencionada la responsabilidad por retraso e n 
la entrega y medida en su cantidad, se cambió el ré­
girnen de La Haya que en este punto se había ido in­
terpretando como definitivam en te liberatorio para el 
transportador. Ahora entonces, aparece una posihilidad 
d E' cobrar perjuicios p() r demura; perQ con un a tripk 
limi tnción según !ms c a'iOS : s i hay daiío y demora, e] 
máxinlO ele la responsabilidad 110 podrú exceder a los 
topes de in Hcgla base del Art. 6-1-A; si s610 hay ue­
mora, la responsabiliuad estará también limitada a Hna 
suma máxima equivalente a 2. 1/ :2 veces el valor del 
fl ete de las rn ercandcrías que suFrieron el retraso. Pero 
estas 2.1/ 2 veces el fl ete, tampoco podrán exceder al 
fl ete de toda la partida ele mercaderías que eleb ían 
trail'.;portarsp según el respectivo contrato y a Cll )'O Jot...' 
perteJl cce la fiue llegó atrasada. 

111.3.6. Excepción para el casO de incelulio: ( Art. 5, N° '¡l. 
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Cll<lnuo este hecho ocurre n bordo, se invierte el pesu 
ue la prueba para suponer que la pérdida, el uafío ° el 
rdraso t'Jl la entrega derivan de un incenoio fortuito, 
debiendo el dem andante probar que el incendio se pro­
uujo por culpa () negli gencia del porteador, sus emplea­
dos o agentes. 
La letra b) del N' 2 del Art. 4" de las Hcglas ele La 
Haya exoneraban al transportador por pérdidas ° per­
juicios que provinieran de incendio, pero expresando 
(lu e la exaneracíón no vale si el incendio es causado 
por falta o culpa del transportador, y confonnc a 1m 
principios generales eshozados en los NQs. 1 del Art. 4 
y letra g) de] N'-' 2 de ese artículo, en el sistema el !:" 1.,: ) 



1 laya, para que el transportador se exonerara de re,,;­
poncler por el incendio, debía siempre producir la 
prueba de que el sini(,~'itro había ocurrido a pesar de 
que él y sus dependientes habían empleado la debida 
diligencia_ 

En el régimen de Hamburgo debe entenderse que l()s 
incendios se presumen fortuitos, y que toca al recla­
mante modificar este principio, acreditando culpa en 
el transportador o sus dependientes. Extraño cambio 
éste, que ciertamente mejora la situación del transpor­
tador. 

111.3.7. Lilllitación de 1" resl'0l1sal¡i/ii/ad. (1\rl. 6 ). Hay 
personas que habiendo participado en reuniones pre­
vias y durante la conferencia de las Naciones Unida ... 
en I-Iamburgo en marzo de 1978, sostienen que tam­
bién en esta oportunidad se produjo una transacción 
en la confrontación de intereses entre usuarios de bo­
dega por una parte y annadore., de la otra. Es decir, 
la resistencia de los transportadores para admitir una 
responsabilidad por faltas naúticas fue compensada 
con la mantención de un máximo de responsabilidad 
no más alto que lo qu e prácticamente se estaba apli. 
cando en a.;¡os día') . Límite este objetivamente bajo, y 
que prúetieamente derivaba de la confusión o defor­
mación en la manera de hacer la conversión de las an­
tiguas Cien Libras Oro del alio 1924, O por la rigidez 
de los valores establecidos en las leyes local es, cuando 
se fu eron ratificando las Reglas de La Haya, y que no 
contemplaron la desvalorización monetaria. 

Por lo tanto, en primer ténnino. hay que constatar qu e 
el principio de la respomabilidad limitada del trans­
pOltador sigue vigente)' que su monto se ha llevado, 
como ya se dijo, a una cifra que en verdad es inferior 
a la que debería ser. si se convirtieran en monedas eJe 
uso local el valor intrínseco de las Cien Libra,; Oro, 
dispu estas en el aiío 1924. 835 unidades de cuenta por 
bulto u otra unidad de carga transportada, o bien 2,5 
unidades de cu-enta por kg de peso bruto de las mer-
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derías perdidas {} uailadas, si esta cantidad es mayor, 
es el límite fijado por Hamburgo. 
En la actualidad al día 22 de mayo en curso, 835 uni· 
dades de cuenta equivalen a US$ 1.085.- ~' 2,5 nnida· 
des de cuenta implican l lSS :3,25 por kg de peso hruto. 

11 1.3.8. Ampliación de las excmeraciones 1) línúle de res­
pOllsalJilidad a [as recla maciones extraconlractuales: 
(Art. 7) . C OIllO .se había establ ecido antes en las Re­
gias de Visby o Protocolo de BrusehLs de 1968, el d::­
recho el exonerar y limitar la responsabilidad en los l l'r­
minos establecidos en el C',"{) !1vcnio, se extiende a tod.l 
aeción contra el transportador. ElJa se fW1(]e en la re.'­
ponsabilidad contractual o cxtrac'Ontractuul o en cual­
quier otro caso. Y si se ejercita una acción contra un 
empleado o agente del porteador, si éste prueba quc 
Jos hechos ocurrieron cuando e.staba actuando en el 
ejercicio de sus funciones , también podrá acogerse a 
las mismas exoneraciones y límites de responsabilidad, 
Esta disposición del Art. 79 pone término a las acciones 
directas o extracontractua1cs, que solían ejercitar los 
Asegu radores de la carga (:ontra los transportadores, 
al margen de las estipulaciones de los conocimientos 
o del contrato de fletamento, y que conducían a vece.'> 
a resarcimientos superiores a los topes de las Heglas de 
La Haya. 

111.3.9. Jurisdicción: (Art. 21). Las Reglas de La Haya na­
da establecían sobre la materia. Ahora el Art. 21 esta­
blece toda una gama de competencia para conocer de 
la') acciones cOntra los transportadores, manteniendo la 
facultad para el reclamante de escoger entre varios Tri­
bunales que puedan tener jurisdicción. En esta materia 
se consagran algunas reglas que ya estaban adoptadas 
por otros Convenios Internacionales, pudiendo desta­
carse la asignación de competencia, al menos inicial. al 
Tribunal del lugar donde se hubiera embargado la na­
ve. Con todo, el art. 22 consagra la posibilidad de que 
las ,partes pacten por escrito que toda controversia re­
lativa al transporte de mercaderías pueda ser someti-
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da a arbitraje. !'ero el Arhitro t'n todo caso, deberá 
aplicar las normas del Convenio. Los lugares para la 
eonstitución del arbitraje quedan a la elección del de­
mandante con la misma fl exibilidad qu e la indicada en 
el arto 21 , para una contienda antl." tribunales ordina­
rios. Hay aquí entonces una restricción al principio de 
jlJri sprudencia, vigente en nlUchos países, de que las 
clúIIsulas atributiva':i de jurisdicción carecerían de to­
da validez, en términos absolutos. 

1II.3.1O. Contenido del documento de embarqlle: (Art. 15 ) . 
Al indicarse las mcnciOll es que debe contener el Co­
nocimicllto de Embarque se han agregado numcroS <.lS 
precisiones, las que se h all criticado eomo de engorro­
sas y confusas, tanto más si como ya se expresó, deja 
de ser imperativo el deber del transportador de emitír 
un conocimiento. 

111.3.11. Ree/amaciones!l Acciones: (Art. 19 ). En cllallto 
a reclamaciones y acciones se dan mayores facilidades 
a los destinatarios para reservar sus acciones, como es 
el caso de un nuevo plazo de 15 día." desde que llega 
la mercadería a manos del destinatario, para dar aviso 
de pérdida o daflo cuando éstos no eran aparentes. Se 
~'S tablece un plazo de 60 d ías para Teservarse el de­
recho a reclamar ·por el retafdo, y por último, se au­
mentan las personas que pueden recibir el aVl<iO de 
reserva que formule el reclamante (Art. 19 ) . 
En cuanto a la prescripción ele las acciones, ésta se 
extiende a dos años, en lu gar del ai'ío que existía en la') 
Reglas de La Haya (Art. 20) 

IIl.3.12. Unidad para establecer el límite máximo de res­
ponsabilida.d (Arts. 6 Y 26). Finalmente, se adopta en 
este Convenio de Hamburgo el mismo sistema que se 
venía estableciendo en otros convenios internacionales, 
(sobre contaminación, transporte aéreo, por ejemplo) , 
para calcular el tope de responsabilidad. Esta se mid e 
ahora en unidades cuya unidad es el llamado Derecho 
Especial de Giro "DEG·', creado por el Fondo Mone­
tario Internacional. 
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K'ita 'ialida del paddJl l oro () de rcfer(,ll<.:!as al valor 
del oro, se ha justificado explicando que este padrón 
dejó de ser la base de la mayoría de los sistemas nH)­
netarios en todo el mundo. Y para tener un punto de 
referencia representativo y más estable, pero que tam­
bién refleje las flu ctuaciones del valor adquisitivo del 
dinero, se inventó esta f6nnula de crear una unidad 
establecida en un valor derivado de los valores fluc­
tuantes de las monedas de 16 países económicamente 
importantes. Otros más perspicaces piensan que el cam­
bio, en lo que se refiere a las Heglas de Hamburgo, 
se ha producido para eludir en la determinación del lí ­
mite máximo de responsabilidad para nuestros días, la.s 
mayores cifras qu e habrían resultado de la simple equi­
valencia de las 2. 100 Oro de 1924, Los que han hecho 
estos cúlculos, expresan que esas i!., 100 de aquel tiem­
po, corresponden a más o menos US$ 4.500. 
Hecordcmos, nuevam cnte que en las modificaciones a 
las Heglas de La Haya, de diciembre de 1979, "" in· 
trodujo a éstas el mismo sistema ocl Derecho Es· 
pecial de Giro, pero reducido a las cifras de 66G.6í 
unidades de cuenta o 2 unidades por kilo bruto. 

IlI.3.13. Otras disposiciones encamitllUlas a. precisar y amo 
pliar [as 1l0 rl1UlS de L" U ay" y de V ¡sby: Como ya se 
ha dicho, no c); la intención del relator describir aquí 
en su totalidad las Reglas de Humburgo, Pero para 
que no se nos tache de incompletos, me permito hacer 
presente que C'.sta<¡ Reglas tratan además los siguientes 
aspectos, sin que en ellos se pu cda encontrar un c~m­
hio sustancial a Jo ya existente : En las definiciones 
se ha('c una alusión al significado del porteador y al 
porteador efectivo; diremos que tal vez con la inten­
ción de someter a las Reglas, alguna<¡ fonnas que adop­
ta en nuestros días la explotación de las naves, e in­
cluso previendo, sin invadirlo, el transporte multil1lo­
da!. (Art. 19 ), 
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Hespeeto del úmbito d e aplicación, ademús de los ca­
sos sellal ados por las primitivas reglas, y a los exten­
didos en las Reglas de Vis by, se hace aplicable el Con· 



venio incluso il los puertos de alternativa que estén so­
metido al régim en imperativo de la Convención (Art. 
2). 
Se precisa que el porteador no podrá acogerse a la li­
mitación de responsabilidad cuando el perjuicio pro­
viene de una acción u omisión suya realizada con in­
tención de causar tal pérdida o 'temerariamente y a 
sabiendas que probablemente sobrevendría la pérdida. 
La misma si tuación se contempla para excluir el de­
recho del empleado o dependiente a limitar respon­
sabi lidad. En estos puntos, por la vía de la precisión, 
se disminuyen los casos en que se prohíbe al transpor­
tador limitar su responsabilidad, o sea se restringen lo." 
casos en que se entendía que el transportador no po-­
día gozar de la responsabilidad limitada. (Art. 8). Res­
pecto de la carga transportada sobre cubierta, se pre­
cisan las circunstancias de esta modalidad que habilitan 
para exduir de res ponsabilidad por la') consecuencias 
d<'l transporte en ese lugar. (Art. 9 ). 
Se establece la posibilidad de disminuir la cantidad 
de indemnizaci6n que uebe pagar el transportador 
cuando en el daño hubo concu rrencia de su culpa COn 

otros factores, sólo a la proporl'ión de culpa que se 
asigne al transportador. (Art. 5, N" 7). 
Hespecto de las mercaderías peligrosas, se explicita la 
facultad del transportador para eliminarlas a fin (le 
('vitar el riesgo a la aventura OOJlllll1 ( Art. 13). 

IV. ~:XAMEN DE LAS HEGLAS DE L \ ][AYA Y HAM­
IlUHGO CON HE LACION A LOS PHI NCIPIOS GE· 
NE RALES DE DERECHO QUE lNFOHMAN LA 
HESPONSARILlDAD POR DAÑOS Y PERJUICIOS 
Y LOS SISTEMAS DE OTIlOS MEDIOS DE THANS­
POHTE : 

IV.l. Para cntrar al debate sobre la conveniencia de la ra­
tificación de las Reglas de Hamburgo por los países 
latinoamericanos, es necesario que puntualicemos de 
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la manera más esquemática posible cuáles son las se­
mejanzas y diferencias de ambos sistemas, y cuáles 
también sus diferencias con la, reglas básicas del dere­
cho privado clásico y con otros medios de transporte. 
Por considerar que las normas sobre responsabilidad 
objetiva en latinoamérica todavía no tienen valor de 
reglas hásica"i de general aplicación, me parece que en 
esta etapa del examen, no corresponde usarlas también 
como parámetro de comparación. 
Algun as de estas ideas ya se han insinuado en esta 
relación. Por mi parte quiero refcrinn c a lo que Con ­
sidero más importante. 

¡Y.2.J. Cantidad de responsabilidad: En el derechu co­
mún, en el {Ullbito de lo contractual, el deudor respon­
de en forma integral d e la ejecución plena del contra­
to y debe indemnizar la totalidad de los perjuicios 
'lue cause a la contraparte, tanto por dalio emergente, 
como por lucro cesante incluycn uo dentro de esta S('­

gunda idea las depreciaciones -de mercado y los per­
juicios por atraso. Y respecto de todos los rubros, el 
derecho a reajuste por la desvalorización de la moneda 
('n (lue se calculó el perjuicio al entablar la demanda. 
Lo anterior significa que el contrato de transporte cb­
... ificado como un contrato conmutativo y oneroso dc­
hería contener la misma cantidad de responsabilidad 
indicada por las reglas generales, si no hay normas ('. ... -
pecial es que lo disponga de otra forma. 
En el campo cxtracontractual , el hechor debe un resaj"­
cimiento total, tan completo que la jurisprlldencia, pri­
mero que los textos legales, estableció el derecho al n'a­
juste de lo cobrado elltre la demanda y la fecha del r,'­
go. E ... ta regla se ha extendido ahora por ley a cierta.s 
obligaciones con tractuales, y es ademús cláusula de 
estilo respecto de la mora en casi todos los eontrato:'i. 

¡Y.2.2. En el sistema tic las Reglas de L" !l".' ." de lD2-I, (al 
como lo intelpretó la jurisprudencia, el transportador 
marítimo cuando es responsable, sólo debe \lIla indem­
nizad/m por toda clase de conceptos (lue nunca pasa-
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ni del equivalente a 100 Libras Oro por bulto ° por 
unidad de flete. Esta cantidad será después de la en­
mienda de diciembre de 1979 de 666,67 Deg, o sea 
US$ 866,67 ° D eg 2, que son US$ 2,60 por kilo. ( La., 
('ifras en d6Jarc.", corresponden por ahora, a la cOllver· 
sión del DEG, en su valor de estos días). 

IV.2.:l. En el sistema de la.s Reglas de Hamburgo existe 
I1na responsabilidad limitada a un máximo de 835 uni­
dades de Cuenta por bulto ° unidad de fl ete, {) bieu, 
2,5 unidades de cuenta por kg. de peso, según sea la 
cifra mayor que resulte aplicar. Estas cantidades son, 
como dijimos, actualmente US$ 1.085,50 por bulto o 
unidad ° de US$ 3,25 por kilo de peso. 
En el transporte internacional por carretera, el límit e 
son 25 francos oro por kilo bruto. 
En el transporte aéreo, con la enmienda de La Haya, 
la responsabilidad quedó limitada a 250 francos por 
kg. Pero después de las enmiendas de los Protocolos 
de Guatemala ( 1971) y de Montreal N'! 4 (1975), la 
responsabilidad del transportador aéreo está limitada 
a 17 Derechos Especiales de Giro por kg. bruto de la 
carga. 

1V. ~. '1. F"II"s 'lil e C"l/Slln respol1sabilid"d: En el derecho 
común se responde por los hechos p ersonales del obli­
gado y por los hechos de sus dependientes encargados 
de la ejecución uel contrato, con b. misma amplitud 
con que se responde según el esqll ema descrito mús 
arriba. 
En las Reglas de La Ha)'a no se respollde por los erro­
re,.<.¡ en la navegación o en la admillistn:.dón de la na· 
ve, en que incurran los dependientes en la nave del 
transportador. 
En las Heglas de Hamburgo se suprime la exoneración 
del transportador por las faltas naúticas de SllS depen­
dientes. En este aspecto la responsabilidad del trans­
portador por los hechos de sus dependientes pasa a 
~er igual a la que existe en las reglas comunes. 
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IV.1.4. Período d e resl'0llsahilid<u!: En la, reglas comunes 
no existe una clasificación rc~vecto del tiempo o las 
etap ar.; en que el obligado corre con los riesgos. En 
principio, el que recibe una cosa que debe después 
entregar, se hace cargo de su custodia, y por lo tanto, 
aSllm e los riesgos de pérdida o deterioro de esa co­
sa durante todo el tiempo que mantiene la custodia. 
En las Reglas de La Haya el período de responsabili ­
dad sometido a régi men imperativo, comprende desde 
el mom ento en que se sube la carga a la nave y ter­
mina cuando ésta es sacada de ella, 
En las Reglas de Hamburgo se extiende el periodo 
de responsabilidad para ponerl a en principio, por un 
espacio similar al de las reglas comunes. O sea, se 
responde por los riesgos de la cosa durante todo el 
tiempo en que está bajo la custodia del transporta­
dor en tierra o en la nave, 
En los convenios internacionales ·sobre: transporte 
aéreo, ( Varsovia-La Haya) de mercadería'i por carr(;­
tera (C.T.R.) y por ferrocarriles (CIM) , el transpor­
tador responde de los daiíos por todo el tiempo que 
los bienes están bajo su custodia, en tierra o en el 
vehículo. O sea, el período de responsabilidad tam ­
hién es igua l a lo señalado por las reglas comunes. 

lV.5. l . Recla'l1wciones extracontractllales: 

En el derecho común, cuando juega la responsabili­
dad contractual, por regla general no se admite el 
cúm ulo de responsabilidad, ·enten.diéndose que la Tes ­
ponsabilidad extracontractual queda subsumida por 
la responsabilidad contractual. Pero esta situación no 
obsta a que terceros independientes que hayan su­
frido perjuicios por el mismo hecho que causó la 
responsabilidad contractual, puedan, a su vez, cobrar 
sus propios perjuicios por la v ía extracontractual. 
Las Reglas de La Haya, al referirse sólo al contratu 
contenido en un Conocimiento de Embarque no mo­
dificó las reglas generales; por lo tanto siempre exis­
tía la posibilidad del reclamo de Wl tercero por la 



vía cxtracontractual. Sólo las l\eglas de Visby en 
1968 extendieron el derecbo a limitar responsabilidad 
a los reclamos extra contractuales. 
Las Reglas de Hamburgo contemplan el derecho del 
transportador a limitar responsabilidad por todo re­
<.:lamo; se plantee por cualquier persona en el campo 
contrachml o en el extracontradual. 
Ademús se concede al empleado o agente del por­
teador el derecho para acogerse a las mismas exone­
raciones y límite de responsabilidad que se asignan 
para el porteador, si prueba que los hechos da;iosos 
ocurrieron cuando actuaba en el ejercicio de sus fWl­

dones. 
En todo caso, cualquiera sea la cantidad de reclamos 
que se formulen al porteador, el conjunto de ellos nu 
puede exceder a los límites establecidus en el art. 69. 
Para el transporte aéreo, Varsovia-La Haya, dispone 
el mismo derecho a limitar responsabilidad a favor 
de los dependientes. 

IV.6. Documentos del transporte: 

De acuerdo con las reglas generales, los documentos 
tienen el valor que la ley asigna, según el grado de 
solemnidades que tienen. Por regla general el docu­
mento privado hace prueba entre las partes que lo 
otorgaron; no tiene valor probatorio alguno .respecto 
de terceros; pero la.c; partes no pueden a esconocer su 
contenido. 
En las Reglas de La Haya, es obligación otorgar un 
Conocim iento de Embarque con las menciones que 
prepare el embarcador y este documento hace fe en 
contra d el transportador, pero admitiéndosele prueba 
en contrario. O sea, establece una presunción legal 
de verdad pero permitiéndosele al transportador pro­
bar lo contrario. Las Reglas de Visby prohibieron 
objetar el valor de un Conocimiento de Embarque 
respecto o el tercero o tenedor del documento de 
buena fe, distinto del embarcador. 
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J .as Ikglas de Harnhurgo no obligall al otorgamiellto 
de 1111 docum ento de transporte )' se permite que 
tenga valor de conocimiento cualquier otro documento 
('11 (lll C conste el compromiso del transportador de 
elltregar la ea rga en 1111 lugar di'itinto al de su t'1l1 ' 
harque. 
I,as Reglas de I-Iamburgo también asignan el mismo 
valor probatorio de "prima facic cvidence" al docu­
mento de transporte. 
Pero la') Reglas de Hambllrgo se aplican tambiéll a 
cualquier tipo de contrato de tran..-" porte marítimo, ('11 

virtud del cual el porteador se compromete contra el 
pago de un fl ete a transportar mercancías por (nar 
de un puerto a otro. Inclt1so aunque este contrato 
hubiese sido verbal. 
En el t ra~}oport6 internacional aéreo,~ el e¡'(pedidor 
(o embarcador) d ebe preparar la "carta de porte 
aéreo" en tres ejemplares, que el transportista debe ­
rá aceptar con su firula O timbre o expedirla a pcti · 
ció n del expedidor. 
La falta de documento, no afecta a la ex istencia o 
validez del contrato que se regirá por el Convenio 
( Varsovia-La Haya ). La ausencia de carta de pOrk 
o la falta de ciertos datos, tiene la sanción de impe­
dir que el transportista limite o excluya la responsa ­
hilidad en los casos previstos por la Convención. 
Posterionnente el Protocolo de Montreal NQ 4 de 
1975, ha simplificado la documentación, suprimiendo 
la antedicha sanción y siendo alternativa de la carta 
de porte, el expedir un recibo u otro medio que deje 
constancia de la información relativa al transporte y 
(lue satisfaga al expedidor. 
La carta de porte () el documento substitutivo hacen 
fe, salvo prueba en contrariu. 

IY.7. Inamovilidad del Contrato: 

166 

Según las reglas comunes, en todos los contratos que 
miran sólo el interé$ particular de quienes lo celebran 
()' al contrato de transporte se le asigna tal carácter) 



las partes son libres de establecer las condiciones 
que quieran, con tal que el contrato conserve los re­
quisitos de su esencia. 
A este efecto se considera que la respollsabiJidad es 
un elemento de la naturaleza del contrato y qu e 
puede ser alterada por un pacto exp reso de los esti ­
pulantes. Esto lleva implícita la posibiliclad de csti­
.pular una limitación de responsabilidad. 
Sin embargo, se estima que no es lícito suprimir tod.t 
la responsabilidad, porque entonces el contrato pierde 
su objeto. 
Las Reglas de La Haya son imperativas, regulando 
los derechos de la, partes en forma fija respecto del 
período en que ellas se aplican. Toda cláusula por la 

que las partes cambien sus nonnas fijas es nula y se 
debe mirar como no escrita. 
Las Reglas (le Hamburgo mantienen el mismo s istc~ 
ma de ser imperativas para todos los contratos de 
transporte en que según 'Sus definiciones correspondan 
ser aplicadas, con la misma sanción de nulidad ya se­
ñalada y cOn la prohibición expresa de no insertar en 
los documentos de transporte cláusulas <¡uese opon­
gan al texto del convenio, so pena de hacer al trans­
portador plenamente responsable. (Art. 2-3) . 

IV.S. Fundamentos de la responsabilidad: 

IV.B.l. Para los paíscs latinoamericanos que siguen los sis­
temas del derecho romano, como se dijo en otra parte 
de esta exposición, el fundamento de la responsabili­
dad en un contrato dimana del deber de cumplir la 
obligación prometida, o sea por el hecho de haber 
asumido una obligación, se debe indemnizar los per­
juicios que cause su inclUl1plimiento. Esto como prin ­
cipio de base. 
Para medir la cantidad de la diligencia que debe pres­
tar el obligado en la ejeeueión de la obligación, se 
entra en los distingos (ya obsoletos) de la culpa 
grave, leve y levísima, )' el obligado (¡ue desea dcs-
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cartar su responsabilidad debe justif;car que los he­
chos perjudiciales se originaron por circunstancias 
más allá que la cantidad de cuidado que debía poner 
en el cumplimiento de la prestación, o que los he­
chos ocurrieron por causas irresistible.';, insuperables. 
El obligado debe probar que los hechos le son inin­
putables ya porque derivan de caso fortuito o fuerza 
mayor que le son liberatorios o por alguna otra cau­
sal legal liberatoria. 
Vuelvo a repetir que, mientras el obligado no pruebe 
que los hechos dañosos ocurrieron más allá del mar­
gen de su deber o por circunstancias que le son inin­
putables, subsiste su deber de cumplir por equiva­
lencia, o sea de indemnizar perjuicios. 

IV.8.2. En las Reglas de La Haya, al haberse seguido el 
esquema del Common Law, esta situación d e base se 
invierte, y el obligado o transportador sólo es res­
ponsable si no uSó la debida diligencia para controlar 
los hechos que produjeron el daño. Aunque la distin­
ción puede parecer sutil, en su estnlCtura misma el 
fundamento es diferente; ya que, en todo el sistema 
del Common Law, sólo existe responsabilidad cuando 
se ha faltado a la diligencia debida. Por lo tanto 
cuando se prueben circunstancias que demuestren el 
empleo de la diligencia debida, cesará el deber de 
indemnizar. Y esto es diferente, incluso en el tiem,po, 
al sistema de la .responsabilidadcontractual de los 
descendientes del Derecho Romano. En estos últimos 
el deber de responder nace con el contrato. En el 
Common Law, el deber de responder sólo nace 
cuando se produjo la falta de la debida diligencia. 
Este e_s el sistema de las Reglas de La Haya a. 

G lliPERT G. "Traité de Droit Maritime" T. 2, 29 Ed., París. 
DANJO.:-t D. "Traité de Droit Maritime" T. 2, 2Q, Ed. Paris. 
RODlEl\J:: R. "Traité General de Droit Maritimc" .Mise a Jour, 
1978, D aIlos, París. 
Mismo autor: Rev. Le Droit Maritime, Francais, N~ 368, año 
1979, París. 
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Lo anterior nos (..'OIl(]uce a rcc,'Ollocer (JUC en el sis­
tema de La Haya, cuando no se conoce la causa prin·. 
cipal o directa del daño, pero se prueba que hubo dl'­
bida diligencia, no hay obligación de indemnizar. 
En cambio para los derechos romulüsta<.;, si no se 
<:onoce la causal d el daño ba'i tu con atenerse a sus 
efectos y el obligado debe respond,,,-_ Por otra parte, 
recordemos que en las Heglas de La Haya se hizo ulla 
enumeración de los casOs de exención de responsa­
bilidad, para Iprecisar las situaciones de ex'cepción, 
porque en el sistema del Common Law no existe la 
generalización del caso fortuito o fuerza mayor. Para 
ese sistema, cualquiera cosa que sobrepase la debida 
diligencia, es como un caso fortuito, O es ininputa­
ble. Valga lo dicho para ex-plicar porqué para Ull 

convenio de aplicación a todos los sistemas jurídicos, 
se necesitó enumerar los casos fortuitos y las demás 
circunstancias liberatorias, que en el solo derecho con­
tinental clásico, no lo habrían sido. 

IV.8.3. Las Reglns de Hamburgo han corregido la termi­
nología cOn que se describe la responsabilidad del 
transportador. Y se dice, y con razó~] ,. que se ha 
vuelto a emplear el esquema o metodología romanís­
tica para la construcción de las leyes. Esto es, que 
se indica en forma positiva el principio general sin 
enumeraciones y luego se describen también en for­
ma conceptual, las situaciones de excepción, 

-------- - ----------,--
Los autores t:itados anterionnente pueden consultarse también 
sobre 'Otros puntos aludidos en el presente trabajO, 

2 Sobre materias relacionadas con el tema centra1, también puede 
consultarse a: 
ARRoyo Ignacio: "La distribución del Riesgo en el Derecho Ma­
rítimo", R.D.M., Madrid, 1977. 
EYZACUlRnE Rafael: "Contrato de Transporte y Nocion.es de De­
recho Marítimo y Aéreo", Ed. Jurídica de Chile, 1980. 
MONTlEL, Luis Beltrán: Revista de Estudios Marítimos, B. Aires, 
Nos. 18-19, N. 24/25. 
TETLEY William : ".Marine Cargo Claims", 29, Ed. BuUerworths, 
Toranto, 1978. 
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Pero la gran duda está en si el enunciado afirmativo 
del N'! j9 d el Art. 5'! que dice: "el porteador será 
responsable d e los perjuicios resultantes de la pérdi­
da o el daño de las mercancías, así <..'Omo del retraso 
de la entrega, si el hecho que ha causado la pérdi­
da, el daño o el retraso se produjo cuando las mer­
cancías estaban bajo su custodia en el sentido del 
art. 49 ", significa plenamente llila vuelta al sistema 
del derecho clásico de los países continentales. O sea, 
la vuelta al principio de que el transportador responde 
en principio de todo lo que le ocurra a la carga mien­
tras está bajo su custodia, salvo cuando prueba l:i 
causal liberatoria. 
Así, la parte siguiente de la disposición citada, no 
sería sino entonces la segunda generalización, ('n 
cuanto se le permite al transportador liberarse de la 
responsabilidad, cuando produce la prueba liberato­
ria d e haber adoptado, él o SIL< dependientes, "todas 
las medidas que razonablemente podían exigirse para 
evitar el hecho y sus consecuencias". 
Esta manera de expresar el fundamento de respon­
sabilidad, con que empieza el art. 59, es la que me ha 
dado la libertad para decir, en otra oportunidad, que 
este artículo estaría presentando una es-pccie de res­
ponsabilidad objetiva en forma provLsoria, y que por 
lo tanto el deber de indemnizar sólo desaparece cuan ­
do el tmnspOltador produce la prueba de haber adop­
tado toda la diligencia adecuada y razonable. 
Es efectivo que en la Convención de 1978 se apro­
bó una declaración de principios, en un Anexo, ma­
nifestando que la responsabilidad d el porteador se 
basa en el principio de la presunción de culpa o nc­
gligencía. Cbnsecuentemente para los preciosos del 
lenguaje debe descartarse la noción de respon.sabili­
dad objetiva en este punto. Pero me quedo con la 
idea de que se ha vuelto a la sistemática romanís­
tica, y quc la responsabilidad emana de la culpa pre­
sunta que está involucrada en los contratos, cuando 
el oblig~l do no demuestra un hecho libetratorio. 



Aparte de las COll.. ... ecucncias que este cambio de si.'i­
tema podría significar en lali interpretaciones juris­
prudenciales, por mi parte pienso entonces que los 
accidentes de causas desconocidas en Hamburgo, co­
rren por cuenta del que tiene la custodia de la mer­
cadería, o sea por cuenta del transportador, ya que 
el ejercicio de su debida diligencia para liberars'·. 
debe estar referida a evitar el hecho V sus consecucn­
cia'i; 10 que supone el conocim iento ~v la prueba del 
hecho dañoso. 

lV.BA. Agreguemos finalmente en este punto, 'lne el fun­
damento sobre responsabilidad que se adoptó en· 
Hamburgo es similar al que el Convenio de Varsovia 
de 1929 había adoptado para la responsabilidad del 
porteador aéreo frente a la carga. Pero agreguemos 
también que el Protocolo NQ 4 de Montreal de 1975. 
sustituyó el Art. 19 del Convenio de Varsovia·La Haya 
estableciendo el principio de responsabilidad objetiva 
para los daños a la carga en el transporte aéreo. Pero 
es te ProtoL'Olo aún no entra en vigor. 
En cuanto a la responsabilidad del transportador te· 
rrestre, la Convención de Ginebra de 1956 sobre trans­
porte internacional d e mercaderÍa'i por carretera, 
C.M.n. que se aplica, diremos, en el úmbito del Mer· 
cado Común Europeo, tiene su ba')e en la presuncibll 
de culpa del transportador. Pero es permitido excop· 
donarse probando alguna de las causales taxativas de 
inimputahilidad. La interpretación doctrinaria de esta 
Convención -entre países con familia jurídica de 
ancestro r01'nal1o- es que el transportador está siem­
pre en presunción de culpa a menos que pruebe la 
excepción legal. O sea, no le vale excusarse diciendo 
que obró con la debida diligencia. 
Las Reglas del C.l.M. sobre transporte ferroviario de 
1961, sOn s imilares a las del transporte internaciollül 
por carretera. 

IV.9. Hay otras comparaciones que podrían hacerse sobre 
el -contenido jurídico oe cada Conveneión . Algunas de 
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cl1as ya se han deslizado anterionnente al mencionar 
los aspectos má, relevantes de cada una de ellas. Mi 
intención no es tratar in extenso todas las diferen­
cias o conboadicciones de uno y otro texto, porque 
si vamos a examinar las grandes cuestiones por las 
que deben pronunciarse estas jornadas, no tienc ob­
jeto perder el tiempo en los detalles. Sin embargo, 
no hay inconveniente en que cualquiera de los pre­
sentes pueda agregar o hacer connotar algunos otros 
aspectos <le diferenciación entre las dos Convenciones 
que sea importante para un juicio de valore~o 

v. ALGUNAS REFLEXIONES SOBRE LOS CAMBIOS 
]URIDICOS y EL FUTURO DE LAS REGLAS 

DE HAMBUHGO 

V.l. La primera (-Osa que cabe preguntarse después de 
este esquema de cambios es precisar cuándo se hizo 
el gran cambio para el transporte marítimo. 
Como se apreciará, el gran cambio con -relación a las 
reglas generales d e la responsabilidad, estuvo en la, 
Regla, de La Haya de 1924. 
Allí se consagró el derecho de excluir la responsabili­
dad de las faltas náuticas y allí se consagró el dere­
cho a limitar responsabilidad por todo reclamo. 
Allí también se adoptaron las fórmulas del Common 
Law para fundar la responsabilidad. 
Dijimos ya que la Convención de Bruselas de 1924 
fue el resultado de la transacción entre la irrespon­
sabilidad total d e las cláusulas de los conocimientos 
y la nulidad plena de tales estipulaciones. 

V.2. ¿Cuáles son los cambios mús significativos de las 
Reglas de Hamburgo? 
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Para mi modo de ver, ellos se encuentran en la su­
presión de la exención de responsabilidad por las 
faltas náuticas o administrativas y en la vuelta al 



sis tema romanista, o al menos, como el romallista, 
para fWldar la responsabilidad. 
En lo formal, el cambio está en la supresión del Co­
nocimiento de Embarque como títl1lo obligatorio de 
las mercaderías a emitirse por el transportador. 
Hay también nUlnerosas otra'i disposiciones que apa­
recen en la'i Heglas de Hamhnrgo y que no estaban 
en las Heglas de La Haya, qlle se es tablecieron CO II 

el huen deseo de ampliar el crunpo de aplicación, -pre­
cisar cuestiones <:unbiguas o reglamentar lluevas si­
tuaciones que la práctit:a fue presentando. La críti­
ea de cada una de e.llas, depende generalmellte d·:1 
partido que se toma para opinar sobre las reglas. 
Si se está del lado de los Armadores, se did qu e 
muchas de esas lluevas db:posiciones traen confusión, 
complicarán las operaciones del transporte marítinl') 
y producirán el awnento de los fletes. 
Si se está del lado de los usuarios de bodega, ellas :->i.! 
mirarán con má:-> indulgencia y a veces ~e did qlH~ 
la situación del usuario part.'Ce ahora m{p.; resguar­
dada, p ero no tanto como habría sido deseable. Corno 
ser por ejemplo. respecto del aumento de la aplica­
ción de las reglas a todo el tiempo cn que la carga 
está bajo la custodia del transportador. En este punto, 
habl'Ú voces de reprobación, si ella ... 'i vienen de un 
pal'i cuya jurisprudencia haya dicho que en las eta­
pas del contrato de tran~sporte en que no rige ia 
Convención imperativa, no le es lícito al transporta­
dor excluirse de l a~ reglas comunes. Pero si la situa­
ción se plantea bajo un sistema, COmo es el de mi 
país, en que se entiende que en todo lo no impera . 
tivrun edte ordenado por la Convención, lwy plena 
libertad contractual; entonces, para los que quieren 
proteger a los usuarios de bodega les resulta muy 
bienve nida esta nOlma que amplía la responsabili ­
dad por custodia. 
Este mismo hecho de que el examen del texto de 
Hamburgo se hace, instintivamente, con relación a 
lo que existe en el lugar en que se es tá, ha producido 
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toda suerte de juicios, algunos, casi cargados de pa­
sión, porque en ellas no resultó solucionado algún 
problema (llle concretamente se esperaba aclarar. 

V.3. Cuestiones que pueden servir de base al dehate. 
Para no caer entonces en 1111 debate entre partes ve­
hementemente interesadas en ganar el juicio... he 
.procurado describir la'i Instituciones <:'n un plano 
ex<:lusivamentc jurídico. 
Me parece que el debate debería primero tomar en 
cuen ta qué es lo que los países latinoamericanos de­
sean como esquema general para el mejor desanolJo 
ue sus economÍaii, 

La premisa (jllC se extraiga de ese análisis econó­
mico, debería ser también el punto de vista gencl'<11 
<..'011 el cual habría que sihwrsp frente a las Hegb.s de 
Hamlmrgo. 

V.4. En el plano de lo intenlisciplinario, como lo dije al 
comicllzo de esta relación, los sistcm;:l':i de responsa­
bilidad de los transportadores marítimos, dada la in · 
tcrdepcndencia actual de las oiversas regiones y el 
progreso técnico en ]a forma de hacer el transporte, no 
pueden ser examinados en forma ais lada y sin tomar en 
cuenta eómo se viene dm1C]o la responsabilidad en 
el transporte terrestre y en el transporte aéreo. 
TambU'u debe tenerse presente la forma c6mo han 
evolu cionado los principios de responsabilidad y los 
deseos de seguridad social o colectiva que informan 
todas las fuentes de r~sponsabiJidad. Por último el 
examen de las Heglas de Harnburgo no debe ha­
cerse sólo pensando en las operaciones de tráfico ma­
rítimo como se planteaban en el arlO 1924, sino que 
como se producen en este ai\o 1980. Digo por ejemplo: 
qué importancia tiene una di'iClL'iión acalorada sobre 
el máximo de responsabilidad por bulto del transpor­
tador, si el trúfieo de nuestros días está constituido 
principalmente por grandes cantidades de cargas ma­
sivas y homogéneas, de bajo C'Osto y respecto de las 
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cuales, el monto asignado por unidad de peso alcan­
zaría para satisfacer el perjuicio real que se sufrirla 
con la pérdida o deterioro de esas cargas. Me parece 
cJne los criterios sobre el transporte deben apuntar 
más hien a estas otra\) (onIlas modernas ·ele la circu­
lación de mercadería" y materia~ primas por mar, )' 
que constituyen la mayor proporción del tonelaje 
movilizado. 
Valga lo dicho para superar las críticas ácidas res­
pecto a la terminologia empleada en }¡lS Reglas de 
Hamburgo. Recordemos qu e sus redactores no eran 
un grupo de dentista') jurídicos, sino, integrantes de 
una Comisión Mercantil, tratando de lo~rar un CQn­
senso. Pero tampoco podemos olvidar la intención 
con que ellas se elaboraron: procurar una distIibu­
ción de los Tiesgos en el transporte, que mejorara ia 
posición de los usuarios; a la vCz que tratar de mo ­
dernizar h, Heglas de La Haya )' aclarar sus pasaje, 
oscuros y la ausencia de disposiciones en d etenn i ~ 
nadas aspectos. 

V..5. CONCLUSION FINAL: 

La'i Reglas de Hamburgo tienen ya dos mlos oc exis· 
tencia, pero todavía no se conoce su futuro. I'la~' 
quienes especulan que su adopción traerú incert idltl1l ~ 
bres porque se desconocerú cuál serú en definitiva 
la aceptación que ellas puedan tener en la comunidad 
marítima internacional. A estos impugnadores hahríil 
que rt~cordarles <tUl' las Reglas ue La Haya, primem 
nacieron en 1921; se aprobaron en 1 9.~2 y I)QrqlH~ 
nadie las qu ería usar voluntariam ente, debieron ser 
llevadas a una Convención Internacional en 1924, v 
por último recordarles qu e su difus ión y aceptación 
internacional demoró varias décadas: en produc..:irsc. 

Naciones Unidas, a petición de UNCTAD ofrece a la 
comunidad marítima internacional esta versiólI para 
regir el Contrato ele Transporte. Lo ha ofrecido como 
un solo todo p;1I'<1 evitar ( P Ie' por la vía de las n 'ser·· 
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vas se distorsione su eficacia de aplicación uniforme 
en todas partes. Las naciones desarrolladas que apro­
baron las Reglas de Hamburgo, se preguntan ahora 
qué esperan los latinoamericanos y los afroasiátícos 
para po ner en vigor es tas reglas. Así se lo dijeron al 
<(IlC habla en ocasión d e la Conferencia Diplomática 
celeb rada en diciembre pasado en Bruselas, en que 
se h icieron los c3mbio.'\ al DEC, para las Heglas de 
La Haya. 
En otra') palabras, seilores, la suerte futura de la. ... 
Reglas de Hamburao depende en estos momentos de 
la recepción que ella'i tengan en los países latinoame­
ricanos; que son naciones de intereses marítimos ho­
mogéneos y qu e forman en el concierto mundial un 
grupo o región cohesionado. 
Preguntémonos de qué lado han venido la') mayores 
críticas a las Reglas de Hamburgo ... 
y ¡cuidado, cuando se hacen citas de organismos ¡1ri­
vados que hall dado su veredicto contra la'i Regla.,>! 
~111chos tienen de antemano, su color definido. 

Aquí vuestros estudiosos se pronuncian contra las 
regla'i por su insuficiencia en satisfacer lo que debería 
ser la adecuada defensa ele los usuarios de bodega. 
Pero Uds. también tiellen autores que apoyándose en 
los primeros. se pronuncian trunbién contra las reglas. 
pero por intenciones opuestas: por(ille son pe rjudicia­
les para los intereses armatoriales. 

Esto ocurre también en el plano de otros organl<;mus 
privados internacionales; se usan los argum entos del 
contrario para vituperar contra Hamburgo, () sea, como 
dijo alguien, para allegar más agua a Sil molino. Pero 
a es te otro molino, lo que le interesa es que se man­
tengan las Regla, de La Haya, porque así no ali ­
menta la responsabilidad e1el h-ansportador... Ni 
empieza a desplazarse, en el tiempo. el péndulo de la 
responsabilidad mantenido desde 1924 en ullextre­
mo, hacia al menos un centro, má'i cerca de la g ra­
vedad común, 



Por eso, ahora, entre un extremo y el otro: Entre la 
responsabilidad íntegra que preconizan algunos, por­
que hacia allá camina toda la responsabilidad, y la 
responsabilidad limitada y parcial para proteger al 
negocio naviero, me pregunto : ¿no habrá algún plln~ 
to de inteligencia que pueda durar otros 50 años, 
CQmo las Reglas de La Haya? ¿Pueden ser las Reglas 
de Harnburgo un lluevo punto de equilibrio?, siempre 
transitorio, porque el derecho siempre tendrá que co­
rregirse cada vez que los progresos técnicos y los 
requerimientos sociológicos se lo reclamen. Y ... quién 
puede predecir qué medios de transporte serán usados 
en 10 ó 20 años más . .. 
Mis últimas palabras, junto con agradecer la bene­
volencia eon que me habéis escuchado, son que no 
tratemos estas materias con el rigor -de lo óptimo que 
nos agradaría a cada uno, según los intereses que le 
rodean, sino que lo hagamos con generosidad, <-'(>n la 
generosidad que nace del saber y d el respeto en la 
confrontación de ideas, hasta encontrar algo que lo­
gre la aceptación de todos. Pero para esto bay que 
ceder, aunque en eno se quiebre la perfección jurídica. 
Si no . . . , quedaremos donde estamos. 
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