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RESUMEN

El presente trabajo pretende hacer una revision de los diferentes convenios internacionales que
rigen la responsabilidad del transportador maritimo de carga bajo conocimiento de embarque
en materia de limites indemnizatorios. También, busca repasar la normatividad y jurisprudencia
que regulan este tema en Colombia, con la finalidad de establecer la trayectoria que esto ha
tenido en el comercio internacional y su influencia en el pais. Esto, debido a que la legislacion
colombiana no se ha vinculado a ninguno de los convenios internacionales, por lo que quedan

dudas en materia de comercio internacional sobre si seria mejor adherirse a uno de ellos.
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INTRODUCCION

El transporte maritimo de carga es la base fundamental del comercio internacional, puesto que
es la forma de transporte mas costo-efectiva cuando se trata de carga en grandes volimenes y
para largas distancias (Gard Services AS, 2000). Otros tipos de transporte, tales como el
terrestre y el aéreo, juegan un papel fundamental cuando se trata de carga de volimenes mas
pequefios y distancias mas cortas, pero el transporte maritimo representa alrededor del 90% del
transporte de mercancias a nivel mundial, por lo que su predominio es innegable (Organizacion
Maritima Internacional [OMI], 2015).

Este tipo de transporte se hace a través de diversos contratos, dentro de los cuales se
encuentran los contratos de fletamento y el transporte maritimo de carga bajo conocimiento de
embarque (Wilson, 2010). Sin embargo, independientemente del tipo de contrato por medio
del cual se realice, es frecuente y necesario que la ley consagre topes o limites indemnizatorios
aplicables en los casos en los que se generen dafios o pérdidas de la carga, que puedan ser
atribuibles al transportador. Lo anterior debido a que es la forma en la que el transportador
puede hacer un analisis de los riesgos que implican llevar a cabo el transporte de la carga al
que se ve obligado (Franco y Guzman, 2011). Adicionalmente, la razén principal por la que el
transportador tiene un régimen de responsabilidad limitada que incluye las causales de

exoneracion de responsabilidad contenidas en el articulo 1609 del Cédigo de Comercio y topes

L ARTICULO 1609. <EXONERACION DE RESPONSABILIDAD POR PERDIDA O DANOS — CASOS>. El

transportador estara exonerado de responsabilidad por pérdidas o dafios que provengan:

1) De culpas nauticas del capitan, del practico o del personal destinado por el transportador a la navegacion. Esta
excepcion no serd procedente cuando el dafio provenga de una culpa lucrativa; pero en este caso s6lo respondera
el transportador hasta concurrencia del beneficio recibido;

2) De incendio, a menos que se pruebe culpa del transportador;

3) De peligros, dafios o accidentes de mar o de otras aguas navegables;

4) De fuerza mayor, como hechos de guerra o de enemigos publicos, detencién o embargo por gobierno o
autoridades, motines o perturbaciones civiles, salvamento o tentativa de salvamento de vidas o bienes en el mar;

5) De restriccion de cuarentena, huelgas, "lock-outs", paros o trabas impuestas, total o parcialmente al trabajo, por
cualquier causa que sea;

6) De disminucion de volumen o peso, y de cualquier otra pérdida o dafio, resultantes de la naturaleza especial de
la cosa, o de vicio propio de esta, o de cualquier vicio oculto de la nave que escape a una razonable diligencia, y

7) De embalaje insuficiente o deficiencia o imperfecciones de las marcas.



de indemnizacién que no dependen del valor de la carga es porque la remuneracion que percibe
el transportador por sus servicios se calcula con base en pesos y volumenes de la carga 'y no en
su valor (Gold, 2002, p.315). Asi pues, es usual en el transporte maritimo que el transportador
no conozca y, de hecho, le sea indiferente el valor de la mercancia, ya que, de conocer dicho
valor, debera responder por el valor total declarado, de acuerdo con el articulo 16432 del Cddigo
de Comercio y varias clausulas muy comunes en conocimientos de embarque de grandes
transportadores maritimos. Por ejemplo, el flete de un contenedor de 40 pies con computadores
cuyo valor ascienda a 2 millones de doélares sera, esencialmente, el mismo que el flete de un
contenedor que contenga sacos de trigo cuyo valor sea de 20 mil délares®. Siendo asi, seria
inconcebible que el transportador tuviera que indemnizar millones de ddlares a los
embarcadores de computadores y miles de dolares a los embarcadores de trigo si el flete que
se pago por ambos era de similar valor, por no tenerse en cuenta el valor real de la carga, salvo
aquellos casos en los que haya valor declarado de la misma.

Anteriormente, en el derecho anglosajon, las partes de los contratos de transporte
maritimo bajo conocimiento de embarque podian pactar libremente los términos bajo los cuales
se iba a regir el negocio. Sin embargo, y como consecuencia de un abuso de la posicién
contractual del transportador maritimo, surgio la necesidad comdn de limitar dicha libertad; asi

nacen las reglas de La Haya de 1924 (Wilson, 2010, p. 174). Dicho convenio ha permitido la

PARAGRAFO. Las excepciones anteriores no seran procedentes cuando se pruebe culpa anterior del
transportador o de su agente maritimo, o que el hecho perjudicial es imputable al transportador o a su representante
maritimo.

2 ARTICULO 1643. <RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR POR VALOR DE DECLARACION
DE MERCADERIA>. El transportador sera responsable de las pérdidas o dafios causados a las mercaderias con
arreglo al valor que el cargador haya declarado por bultos o unidad, siempre que dicha declaracién conste en el
conocimiento de embarque y no se haya formulado en el mismo la oportuna reserva por el transportador, su agente
maritimo o el capitan de la nave. Pero si el transportador prueba que las mercaderias tenian un valor inferior al
declarado, se limitara a dicho valor su responsabilidad.

8 Esto es asf debido a que el flete de contenedores se calcula y se cobra baséndose en TEU, es decir, en unidades
de medida de capacidad de transporte maritimo. En otras palabras, el flete de contenedores se calcula teniendo en
cuenta la unidad de medida de capacidad que tiene un contenedor de 20 pies, sin importar realmente su contenido.
Por ejemplo, el promedio de flete que cobraba Hapag.Lloyd por TEU en 2016 era de 1.036 USD (UNCTAD,
2017).



estructuracién y aplicacion de varios convenios internacionales hoy vigentes tales como las
Reglas de la Haya-Visby, Reglas de Hamburgo, y las mas recientes -que ain no han entrado
en vigor- Reglas de Rotterdam, los cuales han permitido ahondar en la determinacion y
limitacién de la responsabilidad del transportador maritimo de carga en los contratos de
transporte maritimo bajo conocimiento de embarque.

La existencia de los topes indemnizatorios ha llevado a que los distintos estados adopten
leyes que regulen la materia, 0 que se acojan a alguno de los convenios vigentes, puesto que
esto garantiza que las partes dentro del contrato vean sus intereses protegidos y puedan cumplir
con sus obligaciones a cabalidad. No obstante, hay casos en los que no resulta del todo claro
qué régimen es aplicable, por lo que hay incertidumbre con respecto al alcance que debe tener
la responsabilidad del transportador maritimo y, por lo mismo, su anélisis de exposicién al
riesgo para asegurar el mejor desarrollo de la relacion contractual.

Esta situacion parece ser la que se presenta en Colombia actualmente con el contrato
de mercancias por mar bajo conocimiento de embarque. Pues, si bien en el Cédigo de Comercio
existe el Libro V “De los riesgos y dafios en la navegacion maritima” que hace referencia
expresa al transporte maritimo, y se sabe cual es la regla a aplicar a los contratos de transporte
maritimo de mercancia en el pais, no se ha adoptado ninguno de los convenios internacionales
en la materia. Por lo tanto, surgen conflictos a la hora de llevar a cabo negocios de comercio
exterior4, puesto que, tal y como se venia explicando, la comunidad internacional esta
acostumbrada a regirse bajo las normas del derecho internacional contempladas en los
convenios internacionales objeto de este trabajo, por lo que pareceria mas facil y conveniente

ratificar alguno de ellos.

4 Sobre este particular, es importante mencionar que salvo que se contrarien normas de orden ptblico y normas
imperativas es posible pactar convencionalmente la aplicacion de alguno de los convenios internacionales que
estén vigentes.



El presente trabajo de grado busca, entonces, hacer una exposicion general de los
distintos convenios internacionales que han regulado la materia de los limites indemnizatorios
de la responsabilidad del transportador maritimo de carga, derivada del contrato de transporte
maritimo bajo conocimiento de embarque, asi como hacer un recorrido por las normas del
Cadigo de Comercio que rigen la materia, la discusion que ha surgido en torno a ellas y lo que
ha dicho la jurisprudencia nacional para zanjarla, asi como lo que en ella se ha establecido
sobre los limites indemnizatorios.

Sin embargo, resulta pertinente -para tener una vision integral del tema a tratar-
entender el contrato de transporte maritimo de mercancias y el conocimiento de embarque
como documento fundamental del negocio juridico. A continuacion, se dara un esbozo general

de estos aspectos.

CAPITULO 1: EL CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

Y EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

El articulo 981 del Cédigo de Comercio ha establecido los lineamientos generales del contrato
de transporte en Colombia y, en este sentido, expresa lo siguiente:
ARTICULO 981. <CONTRATO DE TRANSPORTE> El transporte es un
contrato por medio del cual una de las partes se obliga para con la otra, a cambio
de un precio, a conducir de un lugar a otro, por determinado medio y en el plazo
fijado, personas o cosas y entregar éstas al destinatario.
El contrato de transporte se perfecciona por el solo acuerdo de las partes y se
prueba conforme a las reglas legales.
En el evento en que el contrato o alguna de sus clausulas sea ineficaz y se hayan
ejecutado prestaciones, se podra solicitar la intervencion del juez a fin de que

impida que una parte se enriquezca a expensas de la otra.



Cabe la duda entonces, si dicho articulo puede ser aplicado al contrato de transporte
maritimo bajo conocimiento de embarque y al de fletamento. Es claro que el articulo es
inaplicable al contrato de fletamento, que se define expresamente por normas especiales en el
Cadigo de Comercio en el libro V. Sin embargo, se ha discutido ampliamente si el contrato de
transporte maritimo bajo conocimiento de embarque debe regirse por normas generales o si,
por el contrario, deberia regirse por normas especiales, pues el articulo 1008 del Cddigo de
Comercio establece en su ultimo inciso que ‘“el transporte bajo carta de porte, poliza o
conocimiento de embarque se regira por las normas especiales” (Codigo de Comercio [C.Com],
1971).

Resulta importante recordar que el articulo 999 del mismo cddigo regula lo referente a
la aplicacion de las normas con respecto al contrato de transporte en los siguientes términos:

ARTICULO 999. <REGLAMENTACION Y APLICACION DE
DISPOSICIONES>. El Gobierno reglamentara las disposiciones de este Titulo,
las que se aplicaran al transporte cualquiera que sea el medio empleado para
realizarlo, sin perjuicio de normas contenidas en disposiciones especiales.

De lo anterior, resulta claro que la definicion del articulo 981 puede ser aplicada al
contrato de transporte maritimo por mar bajo conocimiento de embarque en todo lo que no
contrarie las normas especiales a que hace referencia el articulo 1008 del Codigo de Comercio.
En este mismo sentido se ha pronunciado la doctrina, especificamente Franco y Guzman (2011)
quienes afirman que:

Este principio hermenéutico proviene del mismo articulo 999 del Cédigo de
Comercio, y no de las normas generales sobre interpretacion y aplicacién de la
ley consagradas en la Ley 153 de 1887. Es decir, que la misma legislacion que
regula el contrato de transporte en Colombia tiene una norma de interpretacion

y aplicacion de la ley, propia y especial de esta disciplina, segun la cual las



disposiciones especiales del contrato de transporte maritimo (y también del
aéreo), deben primar sobre las normas generales del contrato de transporte. (p.
24)

Asi las cosas, para poder entrar en materia con respecto a los limites indemnizatorios
aplicables al transportador en el contrato de transporte de carga por mar bajo conocimiento de
embarque y las normas llamadas a gobernarlos, es necesario tener un entendimiento de lo que
son los contratos de transporte de carga por mar y, por supuesto, el conocimiento de embarque
como documento fundamental de este acto juridico del comercio internacional. Este capitulo

pretende lo anterior.

1.1. EL CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS.
El transporte de mercancias por mar puede llevarse a cabo a través de diversos contratos. Los
dos mas comunes -aunque no los Unicos- son el contrato de fletamento y el contrato de
transporte de mercancias por mar bajo conocimiento de embarque (En adelante B/L por sus
siglas en inglés®). Ambos contratos estan cobijados bajo el Contract of affreightment en el
derecho anglosajon, pues en ambos casos se debe pagar un flete -que corresponde al precio por
el cumplimiento de los servicios y obligaciones consignadas en el contrato- (Encyclopaedia
Britannica, s.f.). Este contrato, Wilson (2010) lo ha definido en los siguientes términos:
Cuando un armador, ya sea directamente o por medio de un agente, se
compromete a transportar mercancias por mar, 0 a proporcionar un buque para
ese fin, el arreglo se conoce como contrato de fletamento. Dichos contratos

pueden tomar una variedad de formas, aunque la division tradicional es entre

5 Bill of Lading.
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aquellos incorporados en un contrato de fletamento y aquellos evidenciados por
el conocimiento de embarque. (p.3)°
Sin embargo, en espafiol su definicion varia, pues la traduccion literal de dicho término
hace referencia exclusiva al contrato de fletamento, que es sustancialmente diferente del
contrato de transporte bajo conocimiento de embarque en términos del régimen juridico
aplicable e incluso el objeto mismo del contrato.
Asi pues, el contrato de fletamento (Charter Party), definido por Guzméany Pino (2011):
Es un contrato mediante el cual una de las partes, que puede ser el armador’ o
quien, sin serlo, tenga el derecho a disponer del buque (armador disponente), y
quien recibe el nombre de fletante, pone a disposicion de la otra parte, que se
denomina fletador, una nave determinada para la realizacién de un viaje
acordado o por un periodo de tiempo especifico a cambio de un precio,
denominado flete, adquiriendo el fletador el derecho de utilizar la nave y
explotarla comercialmente, en los términos y condiciones definidos en el
contrato. (p. 7)
Dentro de la ley colombiana este contrato se encuentra definido en el articulo 1666 del
Caodigo de Comercio en los siguientes términos:
ARTICULO 1666. <DEFINICION DE FLETAMENTO>. El fletamento es un
contrato por el cual el armador se obliga, a cambio de una prestacién, a cumplir

con una nave determinada uno o mas viajes preestablecidos, o los viajes que

6 Cita original: When a shipowner, either directly or through an agent, undertakes to carry goods by sea, or to
provide a vessel for that purpose, the arrangement is known as a contract of affreightment. Such contracts may
take a variety of forms, although the traditional division is between those embodied in charterparties and those
evidenced by bills of lading.
" Armador: Duefio del buque
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dentro del plazo convenido ordene el fletador, en las condiciones que el contrato
o la costumbre establezcan.®

De lo anterior, se puede concluir que el fletamento es un contrato en virtud del cual la
nave o buque se utiliza en su totalidad® y, dependiendo del tipo de fletamento bajo el cual se
contrate, cambiaran algunos términos de este, pero en esencia serd esta la diferencia con el
contrato de transporte maritimo bajo conocimiento de embarque, el cual se explica a
continuacion.

Jato (2017) define el contrato de transporte de mercancias por mar bajo conocimiento
de embarque, del cual trata el presente trabajo, a partir de tres fuentes en los siguientes
términos:

Un contrato de transporte de mercancias por mar es aquel celebrado entre un
remitente y un transportador por el cual este, por un precio, se compromete a
transportar la carga del remitente a un destino y entregarla a una persona
designada (Carr y Stone, 2018). A menudo, existe un acuerdo verbal entre las
partes en consecuencia del cual el transportador emite un conocimiento de
embarque al momento del envio de la carga (Wilson, 2010). Por lo tanto, el
conocimiento de embarque sirve para; registrar las mercancias como cargadas
a bordo del buque y, como tal, cumplir la funcion de recibo de dichas

mercancias; ser un documento de propiedad de dichos bienes; y es una prueba

8 A pesar de que el Cédigo de Comercio usa la denominacion de "fletamento™, es importante resaltar que el articulo
1666 corresponde estrictamente a lo que en derecho anglosajon se conoce como "voyage charter”, es decir, el
fletamento por viaje que ademas es el contrato de fletamento que podria decirse que corresponde a un transporte
de mercancias. Los demas fletamentos, que son por tiempo y a casco desnudo, son mas similares al contrato que
el Cadigo denomina "arrendamiento de naves" consagrado en el Titulo X1y definido especificamente en el articulo
1678.

9 No obstante, es importante resaltar que el fletamento no siempre se hace sobre todo el buque, sino que dentro de
esta figura existe también el fletamento parcial e incluso el subfletamento.
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del contrato de transporte entre las partes (Reglas de La Haya Visby, 1968).
(p.2)*

En este punto resulta importante precisar ciertas caracteristicas del contrato de
transporte de mercancias por mar bajo conocimiento de embarque: el articulo 1008 del Cadigo
de Comercio contempla expresamente las partes del contrato de transporte, que puede ser
aplicado al contrato de transporte maritimo bajo conocimiento de embarque y que dice lo
siguiente:

ARTICULO 1008. <PARTES>. Se tendra como partes en el contrato de
transporte de cosas el transportador y el remitente. Har& parte el destinatario
cuando acepte el respectivo contrato.

Por transportador se entendera la persona que se obliga a recibir, conducir y
entregar las cosas objeto del contrato; por remitente, la que se obliga por cuenta
propia o ajena, a entregar las cosas para la conduccidn, en las condiciones, lugar
y tiempo convenidos; y por destinatario aquella a quien se envian las cosas.
Una misma persona podra ser a un mismo tiempo remitente y destinatario.

El transporte bajo carta de porte, péliza o conocimiento de embarque se regira
por las normas especiales.

De lo anterior queda claro entonces que las partes del contrato serian el transportador -
que se obliga a transportar la mercancia-, el embarcador o remitente -quien debera entregar las
mercancias en el lugar y tiempo pactado-, y el consignatario o destinatario de las mercancias -

que debera recibirlas probando ser legitimo tenedor del B/L-, siempre y cuando acepte el

10 Cita original: A contract of carriage of goods by sea is one made between a shipper and a carrier by which the
carrier will, for a charge, undertake to transport the shipper's cargo to a destination and deliver to a designated
person (Carr and Stone, 2018). Often than not, there is a verbal agreement between the parties further or which
the carrier issues a bill of lading upon shipment of the cargo (Wilson, 2010). The bill of lading will therefore;
record the goods as having been loaded on board the ship and as such, serve the function of a receipt for such
goods; a document of title to such goods; and an evidence of the contract of carriage between parties (Hague
Visby Rules, 1968)



13

contrato o cuando en una misma persona concurran la figura de remitente y destinatario. Ahora
bien, la expedicion del conocimiento de embarque es una de las obligaciones del transportador
maritimo y, aunque dicho documento prueba la existencia del contrato, no es el contrato en si;
es por esto anterior que, aun cuando el contrato se llama "contrato de transporte maritimo bajo
conocimiento de embarque”, realmente el B/L no se considera parte del contrato. En este
sentido, Lush J. (como se cit6 en Colinvaux, 1982) expresa:
Un conocimiento de embarque no es el contrato sino sélo una prueba del
contrato; y no se entiende que una persona que acepta el conocimiento de
embarque que el propietario del buque le entrega sin tener en cuenta las
circunstancias, necesariamente se obliga a cumplir con todas sus estipulaciones.
Si un embarcador de mercancias no tiene conocimiento cuando las envia, 0 no
se le informa en el curso de la compra que el conocimiento de embarque que se
le entregara contendra dicha clausula, tiene derecho a suponer que sus bienes se
reciben en los términos habituales y a exigir un conocimiento de embarque que
exprese esos términos (p.86)*!

Por otra parte, es inherente a este tipo de contrato una inequidad contractual en la cual una
de las partes cuenta con una posicion mucho mas favorable que la otra para negociar. En esta
relacién de comercio usualmente el transportador se encuentra en una posicion de superioridad
frente a las otras partes, pues las condiciones del transporte estan previamente establecidas y,
usualmente, el contrato es de adhesidn y no queda mas remedio que aceptar las clausulas que

en él se han establecido (Todd, 1988). En este mismo sentido se ha pronunciado Wilson (2010):

11 Cita original: Lush J. expressed the following opinion: "A bill of lading is not the contract but only evidence of
the contract; and it does not follow that a person who accepts the bill of lading which the shipowner hands him
necessarily, and without regard to circumstances, binds himself to abide by all its stipulations. if a shipper of
goods is not aware when he ships them or is not informes in the course of the shipment, that the bill of lading
which will be tendered to him will contain such a clause, he has a right to suppose that his goods are received on
the usual terms, and to require a bill of lading which shall express those terms".
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Mientras que las partes de un contrato de fletamento son libres de negociar sus
propias condiciones, la desigualdad inherente del poder de negociacion entre las
partes de un contrato bajo conocimiento de embarque ha obligado a imponer
restricciones al principio tradicional de la autonomia de la voluntad privada. Los
convenios internacionales han definido las obligaciones bésicas del
transportador hacia la carga y prescrito las excepciones y limitaciones maximas
de responsabilidad que puede reclamar. (p. 6)*?

Sin embargo, debe tenerse en cuenta que la relacion contractual entre el transportador y
embarcador es casi de colaboracién pues el embarcador muchas veces corresponde a
comerciantes o productores -que son exportadores o, en los términos expresados en los
INCOTERMS?!3, son el vendedor- que buscan negocios en el exterior y que utilizan el
transporte maritimo como medio principal para que su mercancia llegue a sus remitentes -que
son los importadores y que bajo los INCOTERMS se constituyen en el comprador de la
operacion de comercio internacional- de la mejor manera y por el menor precio, ya que de esto
depende el éxito y rentabilidad de su negocio. El transportador, por el otro lado, se gana la vida
gracias al negocio de los comerciantes y productores, pues sera el primero en ser perjudicado
en tiempos en los que el comercio internacional disminuya. Si bien el transportador lleva a
cabo su labor para su propio beneficio, es parte fundamental de su trabajo asegurarse de
garantizar el mejor servicio posible en beneficio de sus clientes. De lo anterior es innegable

que el transportador debe coordinarse con los embarcadores, no sélo para llevar a cabo su

12 Cita original: Whereas the parties to a charterparty are free to negotiate their own terms, the inherent inequality
of bargaining power as between the parties to a bill of lading contract has necessitated restrictions being imposed
on the traditional principle of freedom of contract. International conventions have defined the basic obligations of
the carrier towards the cargo and prescribed the maximum immunities and limitations of liability he can claim.
13 Las reglas INCOTERMS proporcionan definiciones y reglas de interpretacion aceptadas internacionalmente
para los términos comerciales mas comunes utilizados en los contratos de venta de bienes. (International Chamber
of Commerce [ICC], 2020).
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negocio de la mejor manera, sino también para asegurarse de que la mercancia de los
embarcadores llegue a feliz puerto (Stevens, 1970).

Surge, entonces, en 1897 el Comité Maritimo Internacional (CMI) como una asociacion
internacional privada de embarcadores y transportadores con claros intereses; desde su creacién
su labor se centrd en la proteccion de estos para unificar el derecho maritimo internacional.
Adicionalmente, en 1893, Estados Unidos, que contaba con gran influencia por la importancia
del volumen de su mercado a nivel mundial, promulgé el Harter Act que reivindicaba los
derechos e intereses de los embarcadores en materia de transporte maritimo (Jiménez, 2012).
Asi las cosas, se dio un escenario perfecto para la promulgacion de legislaciones nacionales e
internacionales que regularan el transporte maritimo y velaran por los intereses de las partes
involucradas en él. De hecho, el contenido del Harter Act de 1893 fue influyente en la redaccion
de legislaciones nacionales de las colonias britanicas y, por supuesto, de las Reglas de la Haya
de 1924 (Lopuski, 1987).

Finalmente, en los términos de las Reglas de la Haya, convenio suscrito en Bruselas el 25
de agosto de 1924, el contrato de transporte:

Se refiere Unicamente al contrato de transporte documentado por un conocimiento de
embarque o cualquier documento de titulo similar, en la medida que tal documento se
refiera a un transporte de mercancia por mar; incluyendo cualquier conocimiento de
embarque o documento similar emitido en virtud de un contrato de fletamento, desde
el momento que tal conocimiento de embarque o documento de titulo similar regule las

relaciones entre el transportador y el tenedor de este.

1.2. EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

De acuerdo con Asariotis et al. (2000):
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El conocimiento de embarque es un documento de gran importancia en el
comercio internacional. En el medioevo, los mercaderes viajaban con sus
mercancias y no necesitaban recibir documentacion del transportador ni
entregar documento alguno al comprador de la mercancia en el puerto extranjero
[...]. Cuando los comerciantes comenzaron a confiar en los transportadores para
entregar la carga a los agentes en el extranjero, se hizo necesario que tuvieran
algun tipo de recibo del transportador, en el cual se constatara que se habia
recibido un numero o peso particular de mercancias identificadas. Un
conocimiento de embarque es literalmente un documento que registra que
ciertas mercancias han sido "cargadas" a bordo de un barco. (p.2)*
En este sentido, se puede decir que el B/L surgi6 por una necesidad de brindar seguridad
a las partes de la relacién de comercio, pues era urgente que el embarcador obtuviera una
constancia por parte del transportador de que su mercancia habia sido cargada en el barco en
cierta cantidad y/o peso y calidad, para asi tener una base de reclamacién en caso de que la
mercancia al descargue tuviera caracteristicas diferentes a las establecidas en el B/L al
momento del cargue. Por tanto, desde su creacion ha sido un documento fundamental para el
comercio internacional.
El conocimiento de embarque es entonces un recibo emitido por el transportador, en
favor del embarcador, en el cual se establece que un determinado cargamento ha sido cargado
en su buque®®. Adicionalmente, el B/L certifica que la mercancia objeto de este tiene unas

caracteristicas especificas de cantidad y/o peso y calidad (Todd, 1988). En este punto, cabe

14 Cita original: The bill of lading is a document of great importance in international trade. In medieval times,
merchants travelled with their goods and did not need to receive documentation from the carrier, or to give any to
the buyer of the goods at the foreign port (...). When merchants began to trust carriers to deliver cargo to overseas
agents it became necessary for them to have some sort of receipt from the carrier, acknowledging that a particular
number, or weight, of identified goods had been received. A bill of lading is literally a document that records
certain goods as having been “loaded” on board a ship.

15 El conocimiento de embarque no es el Ginico documento que cumple esta funcién. También existen otros, tales
como, el seaway bill, el mates receipt, entre otros.
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reiterar que como ya fue dicho anteriormente, el transportador rara vez conoce el valor de la
cargay, en consecuencia, se limita a consignar en el B/L las unidades o el peso de la cargay la
calidad de la misma; informacion que ha sido suministrada al transportador por el embarcador
y que el transportador constata, en caso de ser posible, por lo que pueda ser percibido a simple
vista. Esto, debido a que los transportadores normalmente no son expertos en la carga que
transportan y, por lo tanto, solo dan fe de que recibieron en buen estado aparente dichos bienes.
Incluso, en el caso de contenedores que se reciben sellados y cerrados, es frecuente anotar en
el B/L expresiones como “carga, estiba y conteo por parte del embarcador”, “el transportador
no tiene forma de verificar la calidad o cantidad de la carga” y otras similares.
Una declaracion en un conocimiento de embarque de que las mercancias se
enviaron en aparente buen orden y estado se relaciona Unicamente con la
condicién externa de la carga. La declaracion se refiere Unicamente a la
condicion de la carga que seria evidente en un examen razonable de la carga en
el momento y lugar en que se acusa recibo. No se refiere al estado interno de la
carga (Clarke y Nicholas, 2020)?®.

Es preciso anotar qué se entiende por aparente buen estado y condicion de la carga para
entender méas a fondo las razones por las que podrian surgir reclamos de carga, sujetos a los
limites indemnizatorios de los que se tratara mas adelante. EI Manual de Gard sobre
Conocimientos de Embarque establece que el estado (“order") hace referencia al tipo general
de la carga y el tipo de empaque por medio del cual se transporta; por ejemplo: Café
transportado en costales. La condicidn de la carga hace referencia a cdmo se ve, se siente o

como huele la carga o los empaques en los que esta esté empacada (Gard, 2011).

16 Cita original: A statement in a bill of lading that the goods were shipped in apparent good order and condition
relates to the external condition of the cargo only. The statement refers only to the condition of the cargo that
would be apparent on a reasonable examination of the cargo at the time and place at which receipt is
acknowledged. It does not refer to the internal condition of the cargo



18

Por consiguiente, se debe determinar y consignar en el B/L si hay dafio aparente de la
carga, si esta parece tener algun defecto o si parece que algo esté por fuera de la normalidad,
teniendo en cuenta el tipo especifico de la carga y como se deberia ver, sentir u oler en
condiciones normales. También, debe consignarse en el B/L bajo condicion de la carga si los
empagques en los que se transporta la carga son suficientemente resistentes y duraderos para el
viaje entre el puerto de embarque y descargue, ademas de establecer si es posible que los bienes
perecederos que se transporten estan en condiciones y capacidad para soportar el transporte y
ser entregados bajo las condiciones pactadas por las partes (Idem).

La descripcién de la mercancia transportada es fundamental para el desarrollo del
negocio que se lleva a cabo entre el cargador y el transportador, pues de su consignacién
incorrecta 0 inexacta se derivan consecuencias serias para el transportador, en cabeza del
Capitan del bugue. Entre estas se encuentran reclamos de carga, pérdida de la posibilidad de
limitar su responsabilidad, pérdida de la cobertura de P & | e incluso consecuencias penales
(idem).

Es de notar que no hay un consenso universal de lo que es el B/L, o de los elementos
que deben incluirse en el mismo y, en este sentido, ni las Reglas de La Haya ni La Haya Visby
contienen una definicién de qué es un B/L. Sobre esto, Asariotis et al. (2000) hacen referencia
afirmando lo siguiente:

Las reglas de la Haya y de la Haya Visby no contienen una definicién, tampoco
lo hacen el Carriage of Goods Sea Act de 1971, el Bills of Lading Act de 1855
o0 el Factors Act. [...] El articulo 1, numeral 7 de las Reglas de Hamburgo de
1978 si define el conocimiento de embarque para efectos del convenio como
“un documento que hace prueba de un contrato de transporte maritimo y
acredita que el transportador ha tomado a su cargo o ha cargado las mercancias,

y en virtud del cual éste se compromete a entregarlas contra la presentacion del
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documento. Constituye tal compromiso la disposicion incluida en el documento
segun la cual las mercancias han de entregarse a la orden de una persona
determinada, a la orden o al portador”. (p.3)*’

Siguiendo con lo anterior, el Codigo de Comercio hace referencia al B/L en multiples

articulos y, aunque no da una definicion precisa del mismo, en el articulo 767 menciona que:
ARTICULO 767. <CARACTERISTICAS DE LA CARTA DE PORTE Y
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE>. La carta de porte y el conocimiento de
embarque tendran el caracter de titulos representativos de las mercancias objeto
del transporte.

Asi las cosas, es preciso comenzar con la caracterizacion del B/L en los términos de
dicha legislacion, haciendo mencion al articulo 1635 en el cual se establece que:

ARTICULO 1635. <CONOCIMIENTO DE EMBARQUE-ENTREGA Y
FIRMA DEL TRANSPORTADOR>. Recibidas las mercaderias, el
transportador deberd, a solicitud del cargador entregarle un conocimiento de
embarque debidamente firmado por dicho transportador, o por su representante,
o0 por el capitan de la nave.

Lo que esto significa es que, tal y como se venia diciendo, el transportador tiene la
obligacion -a solicitud del cargador- de emitir un documento por medio del cual se certifique
al embarcador, no solo que su mercancia ha sido embarcada, sino también las caracteristicas
en las que se encontraba la misma al momento de hacerlo. Este documento, que es el
conocimiento de embarque por referencia expresa del articulo, debe estar firmado por el

transportador, el representante o el capitan de la nave. Ademas, es importante recalcar que el

17 Cita original: The Hague and Hague Visby rules do not contain a definition, nor do the carriage of goods by
sea act 1971, the bills of lading act 1855 or the factors act [...]. Article 1 #7 of the Hamburg Rules 1978 does
define a bill of Lading for the purpose of the Rules to mean "a document which evidences a contract of carriage
by sea and the taking over or loading of the goods by the carrier, and by which the carrier undertakes to deliver
the goods against surrender of the document. A provision in the document that the goods are to be delivered to
the order of a named person, or to order, or to bearer, constitutes such undertaking".
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conocimiento de embarque debera ser emitido una vez se reciben las mercaderias por parte del
transportador, lo cual implica que debié haberse celebrado un contrato de transporte de
mercancias por mar entre los firmantes del B/L. De acuerdo con lo anterior, el B/L puede
entonces ser prueba del contrato de transporte por mar, méas no el contrato en si, como ya fue
dicho anteriormente.

El articulo 1578 del Cddigo de Comercio®® establece que el contrato de transporte
maritimo debera probarse por escrito y, en ese sentido, podra hacerse a través del B/L expedido
en virtud del negocio juridico celebrado por las partes, aunque no es la unica prueba. Esto se
refuerza con lo afirmado por Todd (1988) sobre este mismo asunto:

Aunque el término "contrato de conocimiento de embarque” se utiliza a menudo
para describir el contrato entre el embarcador y el transportador, el uso no es
estrictamente correcto. EI conocimiento de embarque tampoco puede afectar los
términos de un contrato que ya se ha celebrado, y técnicamente es solo una
declaracion de la forma de interpretar del transportador sobre los términos del
contrato de transporte. Ciertamente, es una fuerte evidencia de cuales son los
términos, pero no es el contrato, ni es necesariamente una prueba concluyente
de sus términos. (p.17)%°

Ahora bien, en el articulo 1637 del C.Com se establece el contenido del B/L segun el

ordenamiento juridico colombiano.

18 ARTICULO 1578. <PRUEBA ESCRITA DEL CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO>. El contrato
de transporte maritimo se probard por escrito, salvo que se trate de transporte de embarcaciones menores, caso en
el cual se estara a lo dispuesto en el reglamento.

19 Cita original: Though the term “bill of lading contract” is often used to describe the contract between the shipper
and carrier, the usage is not strictly speaking accurate. Nor can the bill of lading even affect the terms of a contract
which has already been made, and it is technically only a statement of the carrier’s view of the terms of the carriage
contract. Certainly, it is strong evidence as to what the terms are, but is not the contract, nor is it necessarily
conclusive evidence of its terms.
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ARTICULO 1637. <EXPRESIONES CONTENIDAS EN EL
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE>. El conocimiento de embarque debera
expresar:
1) El nombre, matricula y tonelaje de la nave;
2) El nombre y domicilio del armador;
3) El puerto y fecha de cargue y el lugar de destino;
4) El nombre del cargador;
5) El nombre del destinatario o consignatario de las mercancias y su
domicilio, Si el conocimiento es nominativo, o la indicacion de que éste
se emite a la orden o al portador;
6) El valor del flete;
7) Las marcas principales necesarias para la identificacion de la cosa, tal
y como las haya indicado por escrito el cargador antes de dar comienzo
al embarque, siempre que las expresadas marcas estén impresas o
puestas claramente en cualquier otra forma sobre la cosa no embalada,
0 en las cajas 0 embalajes que la contengan, de manera que permanezcan
normalmente legibles hasta el término del viaje;
8) El nimero, la cantidad o el peso, en su caso, de bultos o piezas,
conforme a las indicaciones del cargador;
9) El estado y condicion aparente de las mercancias, y
10) Lugar y fecha en que se expide el conocimiento.
El articulo mencionado hace referencia a los elementos que deben incluirse dentro de
los B/Ls en Colombia y, en términos generales, los elementos requeridos se ajustan a la
costumbre y normativa internacional. Si bien las Reglas de la Haya crearon cierto grado de

uniformidad con respecto a las clausulas que podrian ser consideradas nulas o ineficaces dentro



22

de los conocimientos de embarque -tales como las clausulas de exclusion de responsabilidad
del transportador maritimo de carga por innavegabilidad-, el contenido de los B/Ls puede variar
de linea a linea. Sin embargo, hoy en dia hay muchas similitudes en el contenido de los B/Ls a
nivel mundial, en parte gracias a la gran influencia que tienen cuerpos internacionales
importantes tales como BIMCO? (Asariotis et al., 2000, p.32).
Adicionalmente, en Colombia se ha establecido que el B/L debe expedirse por lo menos
en dos ejemplares?!; esto segln el articulo 1638 del Cddigo de Comercio que afirma que:
ARTICULO 1638. <EXPEDICION DE EJEMPLARES DEL
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE>. El conocimiento se expedira, por lo
menos, en dos ejemplares: uno de éstos, firmado por el transportador, sera
negociable y se entregara al cargador. El otro ejemplar, firmado por el cargador
0 su representante, quedara en poder del transportador o de su representante.
Este ejemplar no serd negociable y asi se indicara en él.
No obstante, es usual en el comercio internacional que se emita un set de tres originales:
uno de ellos permanece en manos del capitan del buque y los otros dos se envian al embarcador
o al destinatario de la mercancia, puesto que esto les permite utilizar uno u otro en caso de que

algo vaya mal con alguno de ellos, o en caso de que se deba detener la mercancia aun en transito

20 E] Consejo Maritimo Internacional y del Baltico (BIMCO por sus siglas en inglés) es la asociacion naviera
internacional mas grande del mundo.
21 Ha sido tendencia en el comercio maritimo internacional hacer la transicion y reemplazar los conocimientos de
embarque fisicos por electrénicos. En los primeros convenios internacionales sobre esta materia, es decir, Reglas
de la Haya, Haya-Visby y Reglas de Hamburgo realmente no existia la posibilidad de expedir los B/Ls de otra
forma que no fuera fisica. Sin embargo, en las Reglas de Rotterdam de 2008 se introdujo el concepto de
"documento electrénico de transporte negociable™ -dentro de los cuales se encuentra el B/L electrénico-, con la
finalidad de modernizar y armonizar el derecho maritimo, pero sobre todo de generar una mayor seguridad juridica
a los sujetos de la relacién contractual (Chien-Jui, 2019). Asi pues, en las Reglas de Rotterdam se define el
"documento electrénico de transporte negociable™ en los siguientes términos:
Por “documento electronico de transporte negociable” se entenderd el documento electronico de
transporte:
a) Que indique, mediante expresiones como “a la orden” o “negociable”, o mediante alguna otra formula
apropiada a la que la ley aplicable al documento reconozca el mismo efecto, que las mercancias se han
consignado a la orden del cargador o a la orden del destinatario, y que no indique expresamente que se
trata de un documento “no negociable”; y
b) Cuyo empleo satisfaga los requisitos enunciados en el parrafo 1 del articulo 9.
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(Colinvaux, 1982). Sobre el particular, es importante traer a colacion la siguiente cita de Todd

(1988):

Los conocimientos de embarque generalmente se emiten en conjuntos de tres
"uno de los cuales se cumple, los otros quedan nulos”. La razon de esto se
origind en los primeros dias del comercio internacional, cuando existia un riesgo
significativo de pérdida de un documento; si se emitian tres y se enviaban por
separado, existia una buena posibilidad de que al menos un conocimiento de
embarque llegara al destinatario. Es una lastima, sin embargo, que la antigua
practica haya continuado hasta el dia de hoy, ya que, obviamente, el riesgo de
fraude puede ocurrir como resultado de ella. Por ejemplo, un destinatario que
haya recibido los tres juegos puede realizar de manera fraudulenta tres
subventas independientes de los mismos bienes. Cuando los conocimientos de
embarque se emiten en juegos de tres, el transportador estd protegido siempre
que entregue con la presentacién de un original. No necesita exigir la
concurrencia de los tres, ni necesita tomar medidas adicionales para asegurarse
de que el presentador del documento sea de hecho el propietario de la carga. Sin
embargo, no debe entregar excepto contra la presentacion de al menos un B/L
original, y sera responsable ante el verdadero propietario si hace la entrega a la
persona equivocada. Después de todo, es precisamente porque el tnico poseedor
de un conocimiento de embarque original puede exigir la entrega de la carga

que el B/L es un documento de titulo. (p.6)?

22 Cita original: Bills of Lading are usually issued in sets of three “one of which being accomplished, the others
stand void”. The reason for this originated in early days of international trade, when there was a significant risk
of a document being lost; if three were issued and sent separately, there was a good chance that at least one bill of
lading would reach the consignee. It is a pity, however, that the ancient practice has continued to the present day,
as obviously risk of fraud can occur as a result of it. For example, a consignee having received all three sets may
fraudulently enter into three separate sub-sales of the same goods. Where Bills of lading are issued in sets of three,
the carrier is protected so long as he delivers against one original. He need not require tender of all three, nor need
he take any further steps to ensure that the presenter of the document is in fact the owner of the cargo. He should
not deliver except against production of at least one original bill, however, and will be liable to the true owner
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Ligado a lo anterior estd lo dispuesto por el articulo 1642 del estatuto mercantil,
mediante el cual se establecen los derechos del tenedor del conocimiento de embarque.

ARTICULO 1642. <DERECHOS DEL TENEDOR DEL ORIGINAL DEL
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE>. El tenedor en legal forma del original
del conocimiento tendra derecho a la entrega de las mercaderias transportadas.
No obstante, el transportador o el capitdn podré aceptar "6rdenes de entrega”
parciales, suscritas por dicho tenedor.
Tales Ordenes seran obligatorias en las relaciones entre el tenedor de la orden y
el transportador o el capitan, cuando éstos hayan firmado su aceptacion al dorso.
Y en las relaciones entre el ordenador y el transportador o el capitan, seran
igualmente obligatorias cuando éstos se hayan obligado para con aquél a
aceptarlas o a cumplirlas. Pero en ambos casos, tanto el transportador como el
capitan tendran derecho a exigir que previamente se les presente el original
negociable del conocimiento para anotar la respectiva entrega.
El conocimiento s6lo podra ser negociable por la parte restante, deducidas las
ordenes parciales de entrega anotadas en él.
El transportador y el capitan tendran derecho a que el tenedor del conocimiento
les devuelva el ejemplar negociable, debidamente cancelado, una vez que las
mercaderias hayan sido totalmente retiradas.

En el articulo anterior se desarrollan varios temas que deben precisarse a continuacion.

En primer lugar, se habla del "tenedor en legal forma" o legitimo tenedor del B/L que de

acuerdo con el numeral 10(a) del articulo 1 del Convenio de las Naciones Unidas sobre el

should he so deliver to the wrong person. After all, it is precisely because the only holder of an original bill of
lading can demand delivery of the cargo that the bill is a document of title at all.
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Contrato de transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo [Reglas de

Rotterdam] (2008), las cuales ain no han entrado en vigor, sera:
a) La persona que esté en posesion de un documento de transporte negociable;
y, 1) en caso de que el documento se haya emitido a la orden, esté identificada
en dicho documento como el cargador o el destinatario, 0 como la persona a la
que el documento haya sido debidamente endosado; o ii) en caso de que el
documento sea un documento a la orden endosado en blanco o se haya emitido
al portador, sea su portador.

De esta definicion, y lo establecido en el articulo 1642 anteriormente citado, resulta
obligatorio hablar de la negociabilidad de los B/Ls. Esto hace referencia a la posibilidad
expresa de que el derecho que otorga el documento sea transferido por el firmante a alguien
maés; para que el B/L sea un documento transferible y negociable debe haberse establecido asi
en el contenido del mismo mediante clausulas que contengan expresiones como "a la orden™ o
"negociable™ o cualquier otra que la ley reconozca como apropiadas para aplicar el mismo
efecto. En este sentido, es importante recalcar que una de las funciones de los B/Ls negociables
es gque son un documento de titulo. Esto, de acuerdo con Gard Services AS (2011), significa
que el tenedor del B/L tiene derecho a la posesion -més no propiedad- de los bienes a que hace
referencia el documento, porque la transferencia de dominio se hace en virtud del contrato de
compraventa de mercancias y no del B/L como tal?. El derecho mencionado esta determinado

por la tenencia legitima del documento, razon por la cual es un documento de titulo.

23 El titulo en el contexto de los conocimientos de embarque significa el derecho a la posesion de las mercancias
por parte del transportador. No significa derecho a la propiedad, el contrato de compraventa de mercancias por lo
general determina esto. Si el derecho a la posesion de las mercancias del transportista esta determinado por la
posesion de un documento como un conocimiento de embarque, entonces ese documento es un documento de
titulo. Por lo tanto, la persona que presenta un conocimiento de embarque original tiene derecho a la entrega de
las mercancias en el lugar de destino (Gard, 2011).
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En Colombia, el conocimiento de embarque ha sido reconocido expresamente por la
ley como un titulo valor representativo de mercancias en el articulo 61924 del Cddigo de
Comercio, por medio del cual se define qué son los titulos valores y qué tipos de titulos existen.
Dicho articulo hace referencia tacita a los elementos de los titulos dentro de los cuales esta: i)
que es un documento necesario; ii) que incorpora un derecho; iii) la literalidad del titulo; iv) su
autonomia; y, v) la legitimacion para el ejercicio del derecho. A continuacién, vamos a explicar
estos elementos.

En primer lugar, los titulos valores son documentos necesarios, porque

Incorporan un derecho. La calidad documental es esencial para el nacimiento,
conservacion y disfrute del derecho incorporado y sin ella no es posible hacerlo
efectivo, transmitirlo a un tercero o utilizarlo como garantia. Asi las cosas, el
documento no tiene una funcion probatoria sino de disposicion por cuanto
integra el instrumento que atribuye a su tenedor legitimo la posibilidad de
disponer del contenido del mismo. (Marroquin, 2005, p.2-3)

Ademas, incorporan un derecho, y esto "se refiere a la materializacién de un derecho
intangible en el documento, por lo tanto, este elemento es el que da lugar a la unidad entre el
derecho y el documento” (idem). En tercer lugar, la literalidad del titulo "constituye la
delimitacion en el alcance y contenido del derecho consignado en el titulo, lo anterior significa
que el derecho incorporado y cualquier otro elemento accesorio a él son los que aparecen
escritos en el documento” (Idem).2

Por otra parte, la autonomia de los titulos valores como elemento esencial consiste

24 ARTICULO 619. <DEFINICION Y CLASIFICACION DE LOS TITULOS VALORES>. Los titulos-valores
son documentos necesarios para legitimar el ejercicio del derecho literal y auténomo que en ellos se incorpora.
Pueden ser de contenido crediticio, corporativos o de participacion y de tradicion o representativos de mercancias.
25 ARTICULO 626. <OBLIGATORIEDAD DEL TENOR LITERAL DE UN TITULO-VALOR>. El suscriptor
de un titulo quedara obligado conforme al tenor literal del mismo, a menos que firme con salvedades compatibles
COn su esencia.
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En la independencia de las partes en su posicién juridica y en relacion con los
derechos transferidos en el proceso de circulacion del titulo valor, lo cual
implica que cada adquirente del titulo valor adquiere un derecho independiente
al del tenedor anterior, y por lo tanto el derecho de cada uno de los suscriptores
no se vera afectado por las excepciones personales que hubieran podido
oponerse a las anteriores. (Idem)

Finalmente, la legitimacion para el ejercicio del derecho "es la facultad que tiene el
tenedor del titulo valor siempre y cuando lo haya adquirido conforme a su ley de circulacion,
para ejercer o disponer del derecho incorporado en el documento™ (idem).%

Los elementos anteriormente descritos son fundamentales para entender la
negociabilidad o circulacion de los B/Ls dentro del comercio internacional y, por supuesto, en
Colombia. Asi pues, hay que referirnos al articulo 1636 del C.Com, que hace referencia a las
modalidades en las que se podra emitir el conocimiento de embarque, estableciendo que este
podré ser nominativo, a la orden o al portador y, dependiendo de la modalidad en la que se
emita, cambiara la forma en la que puede transferirse. Asi las cosas, seran nominativos cuando
ademas del endoso se exija la inscripcion del tenedor en el registro que lleva el creador del
titulo?”; seré a la orden cuando se expida a favor de una persona indeterminada y se agregue la

clausula "a la orden" o se exprese que es transferible por endoso o que es negociable?; y, sera

26 ARTICULO 647. <DEFINICION DE TENEDOR DE TITULO - VALOR>. Se considerara tenedor legitimo
del titulo a quien lo posea conforme a su ley de circulacion.

27 ARTICULO 648. <CARACTERISTICAS DE LOS TITULOS NOMINATIVOS>. El titulo-valor sera
nominativo cuando en él o en la norma que rige su creacion se exija la inscripcion del tenedor en el registro que
llevara el creador del titulo. Solo serd reconocido como tenedor legitimo quien figure, a la vez, en el texto del
documento y en el registro de éste.

La transferencia de un titulo nominativo por endoso dara derecho al adquirente para obtener la inscripcién de que
trata este articulo.

28 ARTICULO 651. <CARACTERISTICAS DE LOS TITULOS A LA ORDEN>. Los titulos-valores expedidos
a favor de determinada persona, en los cuales se agregue la clausula "a la orden” o se exprese que son transferibles
por endoso, o se diga que son negociables, o se indique su denominacion especifica de titulo-valor seran a la orden
y se transmitirdn por endoso y entrega del titulo, sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 648.


http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/codigo_comercio_pr019.html#648
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al portador aquel titulo valor que se expida a favor de persona indeterminada y se pueda
transferir por la sola entrega del mismo?°.

Por otra parte, se ha dicho que en las Reglas de La Haya y La Haya Visby se entiende
que los conocimientos de embarque son meramente de naturaleza negociable y, en este sentido,
aquel documento que no cuente con esa caracteristica no podra considerarse B/L, sino que
deberd tener otro nombre, como carta de porte maritimo (seaway bill) o carta de porte (waybill).
Adicionalmente, cuando el B/L no es negociable pierde su funcién como documento de titulo
y, por lo tanto, no podra ser usado en el marco del contrato de transporte de mercancias por
mar bajo conocimiento de embarque de acuerdo con lo establecido en algunos convenios
internacionales, entre ellos, el Protocolo de Bruselas [Reglas de la Haya-Visby] (1968). Sobre
esto, hace referencia Lopez (1992):

Si el documento no posee esta naturaleza, no es un conocimiento de embarque,
ni comercialmente ni bajo las Reglas de La Haya Visby. Dicho documento
puede denominarse "carta de porte maritimo" o simplemente "carta de porte".
Siun documento, denominado “conocimiento de embarque” se marca como “no
negociable”, inmediatamente pierde su funcion como documento de titulo y se
convierte en equivalente a una carta de porte. Las Reglas de La Haya-Visby no
aplican transporte comercial bajo tales documentos. (p.232)%

Sobre lo anterior, las Reglas de Rotterdam (2008) en su articulo de definiciones zanjan

un poco esta discusion al establecer que -para los efectos de este convenio- se entendera que

29 ARTICULO 668. <DEFINICION DE TIiTULOS AL PORTADOR - TRADICION DE TiTULOS AL
PORTADOR>. Son titulos al portador los que no se expidan a favor de persona determinada, aunque no incluyan
la clausula "al portador", y los que contengan dicha clausula.

La simple exhibicion del titulo legitimara al portador y su tradicion se producira por la sola entrega.

30 Cita original: If the document does not possess this nature, it is not a bill of lading, neither commercially nor
under the Hague Visby Rules. Such a document may be called a “Sea Waybill” or simply a “waybill”. If a
document, named as “bill of Lading” is marked “non-negotiable” it immediately loses its function as a document
of title and becomes equivalent to a waybill. The Hague -Visby Rules do not apply commercial carriage under
such documents.
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existen documentos de transporte negociables (definidos anteriormente) y no negociables, pero
no hace referencia alguna al B/L, lo que indica que, para efectos de este convenio, el transporte
maritimo de mercancias podra hacerse bajo cualquier modalidad de documento que cumpla
con las caracteristicas alli descritas.

Ahora bien, el conocimiento de embarque cumple con tres funciones fundamentales, de
acuerdo con la doctrina y costumbre internacional. Al respecto, Hardy lvamy (1989) ha dicho
que

Estos sirven como 1) documentos de titulo de la mercancia, una vez ha sido
enviada; 2) un recibo de las mercancias entregadas al armador o al
transportador; y 3) evidencia del contrato celebrado entre el embarcador v el
armador. (p. 1)%

Corresponde, entonces, hablar de la funcién de recibo de la mercancia, puesto que ya
se ha hecho referencia a la funcion del B/L como documento de titulo y a que el B/L es una
prueba del contrato de transporte, mas no constituye el contrato en si.

Al respecto, se ha dicho que el conocimiento de embarque "sera normalmente una
prueba de cuando se recibieron las mercancias y su estado en el momento de la recepcion en
términos de marcas distintivas (para identificar las mercancias), orden aparente y condicién, y
ndmero, cantidad o peso” (Gard Services AS, 2011)%2,

Hay que recordar que esta funcién del conocimiento de embarque se relaciona con su
origen, puesto que

Se originé como un "registro” (o "conocimiento™) de "carga/embarque”.

Ese era su prop6sito original: ser un recibo por parte del transportador,

31 Cita original: These serve as (1) documents of title to the goods, once they are shipped; (2) a receipt for the
goods delivered to the shipowner or carrier; and (3) evidence of the contract which has been entered into between
the shipper of the goods and the shipowner.

32 Cita original: The bill of lading will normally be evidence of when the goods were received and their status
on receipt in terms of marks (to identify the goods), apparent order and condition and number, quantity or
weight.
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de la misma manera en la que un visitante de un lugar puede guardar su
abrigo en el "armario™ y obtener un "boleto de vestuario” (Lopez, 1992,
p.229)%,

Finalmente, y para cerrar este capitulo, nos parece importante resaltar
nuevamente que, gracias a la autonomia de la voluntad privada, es usual que cada
naviera de linea regular emplee sus propias formas de B/L. En este sentido, las grandes
lineas navieras como Evergreen Marine Corp, MAERSK, CMA CGM, Hamburg Sud,
entre otras, por lo general desarrollen sus propios conocimientos de embarque y las
lineas mas pequefias usualmente se acogen a los B/Ls establecidos por estas. Asi pues,
queremos dejarles unos ejemplos de B/L que nos parecen ilustrativos de lo que

anteriormente se ha explicado.®*

CAPITULO 2: LA BASE DE LA RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR

MARITIMO DE CARGA.

Desde sus inicios, el derecho ha considerado que la persona que cause un dafio a otra debera
reparar ese dafio. Asi surge el principio de Neminem Laedere® que rige la responsabilidad civil
aun hoy en dia. Este principio ha marcado la evolucion que ha tenido la responsabilidad civil a
lo largo de los afios, por lo que se ha vuelto fundamental en el desarrollo de esta materia. De
hecho, la responsabilidad civil ha sido definida y ampliamente desarrollada por diferentes
doctrinantes a lo largo del tiempo; entre ellos, Solarte (2016) se ha pronunciado sobre el tema

y ha establecido que:

33 Cita original: The bill of lading originated as a “record” (or “bill”") of “loading”. That was its original purpose:
to be a receipt by the carrier, in a similar way that a visitor to a place may keep his cloak in the “cloak-room” and
obtain a “cloak-room ticket”.

34 para ver los ejemplos de conocimiento de embarque, remitirse a los anexos del presente trabajo.

35 Del latin no causar dafio a nadie.
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Cuando un sujeto de derecho, con sus acciones u omisiones, causa injustamente
un dafio a otro, y existe, ademas, un factor o criterio de atribucion, subjetivo u
objetivo, que permita trasladar dicho resultado dafioso a quien lo ha generado -
0 a aquel que por éste deba responder-, surge un deber de prestacién a su cargo
y un crédito en favor de la victima, que se concreta en la reparacion del dafio
inferido, esto es, en realizar lo necesario -in natura o por equivalente pecuniario-
para que quien ha sufrido el sefialado detrimento quede en una situacion similar
a la que tendria si el hecho ilicito no se hubiera presentado, es decir, para que se
le repare integralmente el dafio que ha padecido (p. 395).

Lo anterior, entonces, supone que la responsabilidad civil proviene de un sistema
indemnizatorio que pretende dejar a la victima de un dafio en la posicion en la que estaria de
no haber sido afectada por el hecho ilicito. Asi pues, en Colombia, se debe responder civilmente
en virtud del articulo 2341 del Cddigo Civil (Codigo Civil [C.C], 1873) que, aun cuando se
refiere a la responsabilidad civil extracontractual, establece el fundamento de esta en general
dentro del ordenamiento; es decir que existe una norma que indica que causar un dafio a otro
se traduce en una obligacién de reparar aquel dafio. En este sentido, el articulo mencionado
establece que:

ARTICULO 2341. <RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL>. El
que ha cometido un delito o culpa, que ha inferido dafio a otro, es obligado a la
indemnizacidn, sin perjuicio de la pena principal que la ley imponga por la culpa
o el delito cometido.

Sin embargo, es necesario recordar que:

En el ordenamiento juridico colombiano es clara la existencia de una
concepcidn dualista de la responsabilidad civil, por lo que no se puede confundir

el tratamiento de una y otra responsabilidad, las cuales estdn reguladas de
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manera auténoma e independiente en capitulos distintos del Cddigo Civil, se
originan en causas o fuentes diversas y sus prescripciones en materia de
reparaciéon no son coincidentes (Corte Constitucional (Luis Ernesto Vargas
Silva, M.P.), 2010).

Asi las cosas, la responsabilidad civil extracontractual que, por un lado, esta
contemplada en los articulos 2341 a 2360 del Codigo Civil y que surge de la ley, consiste en la
necesidad de indemnizar los dafios causados a la persona o propiedad de otro como
consecuencia de una conducta imputable.

La responsabilidad civil contractual, por el otro lado, se encuentra regulada por los
articulos 1602 a 1607 del Codigo Civil, y surge del primero que dice que “todo contrato
legalmente celebrado es una ley para los contratantes, y no puede ser invalidado sino por su
consentimiento mutuo o por causas legales”. De lo que se concluye que la responsabilidad civil
contractual es aquella que surge como consecuencia del incumplimiento de un deber u
obligacidn derivado de un contrato o de un vinculo juridico previo.

Volviendo sobre el capitulo anterior, siendo que el transportador y el embarcador
celebran un contrato en virtud del cual se transportan las mercancias, los dafios que se causen
a la carga en el marco de esa relacion contractual y durante la ejecucion de las obligaciones
que se consignen en el mismo, deberan ser indemnizados bajo los preceptos de la
responsabilidad civil contractual. Procede entonces concentrarnos en esta y mencionar los
elementos de la misma.

El primer elemento que compone la responsabilidad civil contractual es el hecho ilicito.
Este, en concreto, se deriva del incumplimiento de la obligacion contractual, que en el caso

especifico del contrato de transporte maritimo de carga bajo conocimiento de embarque es una
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obligacion de resultado®® y consiste, principalmente, en transportar la carga de un puerto a otro.
Esto se encuentra estipulado en varios articulos del C.Com. En primer lugar, el articulo 982,
que se encuentra dentro del titulo que hace referencia al contrato de transporte en general,
establece las obligaciones del transportador, en los siguientes términos:

ARTICULO 982. <OBLIGACIONES DEL TRANSPORTADOR>. El

transportador estara obligado, dentro del término por el modo de transporte y la

clase de vehiculos previstos en el contrato y, en defecto de estipulacion,

conforme a los horarios, itinerarios y demas normas contenidas en los

reglamentos oficiales, en un término prudencial y por una via razonablemente

directa:

1) En el transporte de cosas a recibirlas, conducirlas y entregarlas en el estado

en que las reciba, las cuales se presumen en buen estado, salvo constancia en

contrario, y

2) En el transporte de personas a conducirlas sanas y salvas al lugar de destino.

Por otra parte, en el articulo 1600 de esta misma legislacion, que se encuentra dentro

del capitulo especial del transporte de cosas por mar, se establecen las obligaciones especiales
del transportador; en este sentido, el articulo estipula lo siguiente:

ARTICULO 1600. <OBLIGACIONES ESPECIALES DEL

TRANSPORTADOR>. El transportador estara especialmente obligado a:

1) Limpiar y poner en estado adecuado para recibir la carga, las bodegas,

camaras de enfriamiento y frigorificos y demas lugares de la nave en que se

carguen las cosas;

36 Son aquellas obligaciones en las que el deudor se compromete con el acreedor al cumplimiento de un
determinado objetivo. En este sentido, no basta con que el deudor actle con diligencia y pericia, sino que debera
asegurar la consecucion del resultado esperado. Sobre estas obligaciones, Rozo Sordini (1999) ha dicho:
En aquellas obligaciones, en efecto, no es debida una especifica actividad instrumental, sino que el
deudor debe de todas maneras utilizar la diligencia necesaria para realizar el resultado previsto, y mas
generalmente para evitar el incumplimiento (p.140).
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2) Proceder, en el tiempo estipulado o en el usual y de manera apropiada y
cuidadosa, al cargue, estiba, conservacion, transporte, custodia y descargue de
las cosas transportadas, y

3) Entregar al remitente, después de recibir a bordo las cosas, un documento o
recibo firmado por el transportador o por su agente en el puerto de cargue, o por
el capitan de la nave, que llevara constancia de haber sido cargadas dichas cosas,
con las especificaciones de que tratan los ordinales 20. a 70. del articulo
siguiente.

Igualmente, hay que tener en cuenta el articulo 1008 del C.Com -mencionado
anteriormente- que habla sobre las partes del contrato de transporte y que establece que el
transportador se obliga a recibir, conducir y entregar las cosas objeto del contrato.

Ahora bien, de esta obligacion principal de transporte se derivan dos obligaciones que
cabe mencionar por su importancia para el tema en mencion: la obligacion de custodia de la
mercancia y el deber de entrega de esta. La primera, hace referencia a la obligacion del
transportador de mantener la carga en el estado en que fue recibida y, en ese sentido, hacer todo
lo que estuviere en su capacidad para que esta no sufra detrimentos por su negligencia o
impericia, desde su embarque hasta su entrega o durante el periodo de tiempo que haya sido
pactado en el contrato (Williams, 2013). En segundo lugar, la obligacion de entrega que surge
a cargo del transportador implica que, una vez realizado el traslado de la mercancia que le ha
sido encomendada, este debe asegurarse de que el destinatario obtenga la posesion de dichas
mercancias (Idem). Como fue dicho en el capitulo anterior, bajo el contrato objeto de este
trabajo, el transportador debera entregar la mercancia a aquel que entregue un conocimiento de
embarque original, dejando nulos los otros del set emitidos por el transportador. Es importante
resaltar, sin embargo, que aun cuando la entrega esta a cargo del transportador, puede no ser él

mismo el encargado del cargue y descargue de la mercancia hacia o desde su barco, por pacto
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expreso entre las partes. Es mas, Jiménez Valderrama (2015) ha sido claro al decir que "la
descarga como operacién instrumental puede o no ser realizada por el mismo porteador, e
incluso, por pacto expreso, puede corresponder al destinatario o al consignatario de la
mercancia" (p. 527).

Siendo asi, una falta en estas obligaciones constituye un hecho ilicito y, por lo tanto,
se configuraria el primer elemento de la responsabilidad civil contractual.

El segundo elemento por explicar es el dafio, que consiste, para el caso que corresponde,
en el detrimento patrimonial que sufre el embarcador de las mercancias cuando el transportador
incumple una o0 més obligaciones estipuladas en el contrato. En particular, la carga puede sufrir
tres tipos de dafios, que han sido reiterados en los convenios internacionales sobre la materia,
y que son incluso undnimes para la doctrina, a pesar de no existir uniformidad en cuanto a la
responsabilidad del transportador maritimo de carga en términos generales. Sobre esto,
Cusman-Barriga (2016) afirma que:

[...] Es necesario resaltar esta unanimidad existente entre en las distintas reglas
internacionales y la doctrina mayoritaria que, a pesar de las diferencias que
presentan, han afirmado que para que exista la responsabilidad del porteador en
el marco de un contrato de transporte maritimo de mercancias debera haberse
provocado un dafio en las mercancias, dafio que podra concretarse mediante la
averia, pérdida o retraso de los bienes objetos del transporte, siendo estos los
supuestos generales de responsabilidad (p.101).

Finalmente, para que se configure la responsabilidad civil debe haber un nexo causal
entre el hecho ilicito y el dafio, es decir, que este Ultimo debe ser una consecuencia inmediata
del primero. El nexo causal ha sido ampliamente definido y discutido por la doctrina y la
jurisprudencia nacional e internacional, sin embargo, en la Sentencia CS-2348 de 2021 la Corte

Suprema de Justicia lo defini6 como "el razonamiento por medio del cual se atribuye un
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resultado dafioso a un agente a partir de un marco de sentido juridico". Para el caso en

particular, como la responsabilidad del transportador se deriva de un incumplimiento de las

obligaciones contractuales, este debera generar un detrimento patrimonial -dafio-, para que

exista el nexo causal y, por ende, se configuren los tres elementos de la responsabilidad civil.

Habiendo dejado claros los elementos de la responsabilidad civil en el contrato de

transporte de carga por mar bajo conocimiento de embarque, resulta pertinente hacer referencia

expresa al régimen de responsabilidad consagrado en cada uno de los convenios internacionales

a los que se ha hecho referencia anteriormente. El convenio de Bruselas en el articulo 3 indica

que:

1. El transportador estara obligado, antes y al comienzo del viaje, a ejercer una
diligencia razonable para:

a) Poner el buque en condiciones de navegabilidad

b) Dotar de tripulacion, equipar y abastecer al buque adecuadamente;

c) Preparar y poner en buen estado las bodegas, las camaras frias y frigorificas,
y todos los demas lugares del buque en las que se transportan mercancias, en
forma satisfactoria y segura para su recepcion, transporte y conservacion.

2. Sujeto a las disposiciones del articulo 4 o, el transportador procedera de
manera apropiada y cuidadosa a la carga, manipulacion, estiba, transporte,
custodia, cuidado y descarga de las mercancias transportadas

3. Después de haber recibido y tomado a su cargo las mercancias, el
transportador, o el capitan o el agente del transportador deberd, a pedido del
cargador, expedir al cargador un Conocimiento de Embarque

[...]

8. Cualquier clausula, convenio o acuerdo en un contrato de transporte que

libere al transportador o al buque de responsabilidad por pérdida o dafio a, o0 en
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conexion con, las mercancias, que provengan de negligencia, falta o
incumplimiento a los deberes u obligaciones establecidos en este articulo, 0 que
atenulien esa responsabilidad en otra forma que no sea la determinada en estas
reglas, serd nula y sin valor e ineficaz. Igualmente, sera nula toda cléusula que
ceda al transportador el beneficio del seguro o cualquier similar, la que sera
considerada como una clausula que libera al transportista de su responsabilidad.
Asi las cosas, el articulo citado es claro en establecer las obligaciones del transportador
de carga, incluyendo las descritas anteriormente, referentes a la custodia y entrega de la
mercancia a su cargo. Es importante, ademas, resaltar el numeral 8 que establece que cualquier
clausula que atenue la responsabilidad del transportador en virtud del convenio, sera
considerada nula. Esto, como ha sido dicho varias veces a lo largo del escrito, es un avance en
la legislacion que busca la proteccion de los cargadores, después de que los transportadores
buscaran eliminar su responsabilidad en sus labores de transporte.
Por otra parte, en las Reglas de Hamburgo, se establece el fundamento de la
responsabilidad del transportador en el articulo 5, en los siguientes términos:
El porteador sera responsable de los perjuicios resultantes de la pérdida o el
dafio de las mercancias, asi como del retraso en la entrega, si el hecho que ha
causado la pérdida, el dafio o el retraso se produjo cuando las mercancias
estaban bajo su custodia en el sentido del articulo 4, a menos que pruebe que él,
sus empleados o agentes adoptaron todas las medidas que razonablemente
podian exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias [...].
En este respecto, es posible afirmar que, segin lo establecido en los convenios
internacionales y la legislacion nacional, cuando el transportador incumple un contrato de

transporte de mercancias por mar bajo conocimiento de embarque, este debera indemnizar y
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reparar al cargador por los dafios sufridos de acuerdo con los términos del contrato y las normas
aplicables al mismo (Tetley, 1988).

Finalmente, es preciso mencionar que se han establecido algunos eximentes de
responsabilidad, los cuales podran ser invocados por el transportador para evadir la obligacion
de reparar al cargador una vez generado el dafio. Usualmente, estos eximentes hacen referencia
a temas nduticos, caso fortuito y fuerza mayor. En este sentido, el C.Com establece los casos
especificos que exoneran de responsabilidad al transportador en el articulo 1609 y afirma que:

ARTICULO 1609. <EXONERACION DE RESPONSABILIDAD POR
PERDIDAS O DANOS - CASOS>. El transportador estara exonerado de
responsabilidad por pérdidas o dafios que provengan:

1) De culpas nauticas del capitan, del practico o del personal destinado por el
transportador a la navegacion. Esta excepcion no sera procedente cuando el
dafio provenga de una culpa lucrativa; pero en este caso solo respondera el
transportador hasta concurrencia del beneficio recibido;

2) De incendio, a menos que se pruebe culpa del transportador;

3) De peligros, dafios o accidentes de mar o de otras aguas navegables;

4) De fuerza mayor, como hechos de guerra o de enemigos publicos, detencién
o0 embargo por gobierno o autoridades, motines o perturbaciones civiles,
salvamento o tentativa de salvamento de vidas o bienes en el mar;

5) De restriccion de cuarentena, huelgas, "lock-outs™, paros o trabas impuestas,
total o parcialmente al trabajo, por cualquier causa que sea;

6) De disminucion de volumen o peso, y de cualquier otra pérdida o dafio,
resultantes de la naturaleza especial de la cosa, o de vicio propio de esta, o de
cualquier vicio oculto de la nave que escape a una razonable diligencia, y

7) De embalaje insuficiente o deficiencia o imperfecciones de las marcas.
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PARAGRAFO. Las excepciones anteriores no seran procedentes cuando se
pruebe culpa anterior del transportador o de su agente maritimo, o que el hecho
perjudicial es imputable al transportador o a su representante maritimo.

La legislacion colombiana no es la Unica que se ha referido a esto. De hecho, los
convenios internacionales a los que se ha hecho referencia anteriormente también establecen
las causales por las que el transportador puede eximirse de responsabilidad. De esta forma, el
numeral 2 del articulo 4 de las Reglas de la Haya establece diecisiete causales que eximen de
responsabilidad tanto al transportador como al buque en caso de que el cargador sufra un
detrimento por dafio o pérdida de la carga:

2. Ni el transportador ni el bugue seran responsables por pérdida o dafio que
surjan o resulten de:

a) Los actos, negligencia o falta del capitan, marinero, practico o los empleados
del transportador, en la navegacién o en el manejo del buque;

b) Un incendio, a menos que sea causado por hecho o falta del transportador;
¢) Peligro, riesgos o accidentes de mar o de otras aguas navegables;

d) Actos fortuitos;

e) Hechos de guerra;

f) Actos de enemigos publicos;

g) Arresto o coaccion por soberano, autoridades o pueblo, o embargo judicial;
h) Restriccion de cuarentena;

i) Acto u omisién del cargador o propietario de las mercancias, de su agente o
representante;

J) Huelgas o lock outs, o de paros o trabas puestas al trabajo, provenientes de
cualquier causa que sea, parcial o general;

k) Motines o tumultos civiles;
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I) Salvamento o tentativa de salvamento de vidas o de bienes en el mar;

m) Disminucién en volumen o peso o cualquier otra pérdida o dafio originadas
de un defecto inherente, naturaleza especial o vicio propio de la mercancia;

n) Insuficiencia de embalaje;

0) Insuficiencia o imperfeccion de las marcas;

p) Defectos latentes no descubiertos por el ejercicio de una diligencia razon;

q) Cualquier otra causa que no provenga de un acto o de culpa del transportador
0 de un acto o de culpa de los agentes o empleados del transportador, pero la
carga de la prueba recaera sobre la persona que reclame el beneficio de esta
excepcion, quien deberd comprobar que ni la culpa personal ni el acto del
transportador ni la culpa personal ni el acto del transportador han contribuido a

la pérdida o al afio.

Ahora bien, en las Reglas de Hamburgo el Unico cambio sustancial en este tema frente

a lo establecido en La Haya/Haya Visby es el traslado de algunos riesgos que debian ser

asumidos por el cargador y que pasan a estar a cargo del transportador. De acuerdo con Pejovés

(2019):

Entre los riesgos sefialados, los mas resaltantes tienen que ver con la supresion
de la exoneracion de responsabilidad en caso de culpas nauticas, y con la
modificacion de la formula de exoneracion en caso de incendio, mediante la

inversion de la carga de la prueba en cabeza del demandante.

Por su parte, el numeral 3 del articulo 17 de las Reglas de Rotterdam -que son del 2008,

establece quince eximentes de responsabilidad, en los siguientes términos:

3. El porteador quedara asimismo total o parcialmente exonerado de la
responsabilidad establecida en el parrafo 1 del presente articulo si, en vez de

probar que esta exento de culpa en los términos previstos en el parrafo 2 del
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presente articulo, prueba que uno o mas de los siguientes hechos o
circunstancias causoé o contribuyé a causar la pérdida, el dafio o el retraso:

a) Fuerza mayor;

b) Riesgos, peligros y accidentes del mar o de otras aguas navegables;

c) Guerra, hostilidades, conflicto armado, pirateria, terrorismo, motines y
tumultos;

d) Restricciones por cuarentena; injerencia o impedimentos imputables a
autoridades publicas o gubernamentales, a dirigentes o a pueblos, incluida toda
medida de detencion, embargo o incautacion no imputable al porteador ni a
ninguna de las personas mencionadas en el articulo 18;

e) Huelgas, cierre patronal, interrupcion del trabajo o reduccién intencional del
ritmo laboral;

f) Incendio a bordo del buque;

g) Vicios ocultos que no puedan descubrirse obrando con la debida diligencia;
h) Acto u omision del cargador, del cargador documentario, de la parte
controladora o de cualquier otra persona por cuyos actos sea responsable el
cargador o el cargador documentario conforme a los articulos 33 0 34;

i) Carga, manipulacion, estiba o descarga de las mercancias efectuada con
arreglo a un pacto concluido conforme a lo previsto en el parrafo 2 del articulo
13, salvo que el porteador 0 una parte ejecutante sea quien ejecute dicha tarea
en nombre del cargador, del cargador documentario o del destinatario;

j) Pérdida de volumen o de peso, o cualquier otra pérdida o dafio que sea
imputable a la naturaleza o a un defecto, cualidad o vicio propio de las

mercancias;
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K) Insuficiencia o deficiencias del embalaje o del marcado de las mercancias,
siempre y cuando no hayan sido efectuados por el porteador o en su nombre;

I) Salvamento o tentativa de salvamento de vidas en el mar;

m) Medidas razonables para salvar o intentar salvar bienes en el mar;

n) Medidas razonables para evitar o tratar de evitar dafios al medio ambiente; u
0) Actos del porteador en el ejercicio de las facultades conferidas por los
articulos 15y 16.

La importancia de las causales de exclusion de responsabilidad del transportador se
deriva de la presuncion de responsabilidad que hay en cabeza del transportador una vez se ha
presentado un reclamo de carga. Cuando el cargador, o en su defecto quien esté legitimado para
presentar un reclamo de carga, lo hace, debe probar los elementos de la responsabilidad
mencionados anteriormente, es decir, un hecho ilicito, un dafio y un nexo causal. Pero, una vez
lo ha hecho, la carga de la prueba cambia y le corresponde al transportador probar que el dafio
que se esta reclamando no es su responsabilidad, en virtud de algun eximente de los
mencionados (Katsivela, 2010). Si no logra hacerlo, debera responder bajo los términos
descritos en el contrato o bajo el convenio correspondiente para cada caso.

De conformidad con lo anterior, es claro que la responsabilidad del transportador
maritimo de carga bajo el contrato de transporte de cosas por mar que se rige por el
conocimiento de embarque es de naturaleza civil y contractual. En ese sentido, el cargador debe
constatar la existencia de los tres elementos descritos para poder hacer un reclamo de carga,
por medio del cual se busca la reparacion monetaria por la pérdida, dafio o demora de la carga,
en los términos que correspondan, de acuerdo con el contrato y las normas internacionales
aplicables para cada caso. El transportador podra entonces, una vez presentado el reclamo en
su contra, eximirse de responsabilidad argumentando alguna de las causales establecidas

taxativamente en la ley y descritas anteriormente.
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No obstante, es importante resaltar que la comunidad internacional también ha tenido
que ponerse de acuerdo en cuanto a los limites indemnizatorios del transportador maritimo de
carga cuando este resulte responsable por el detrimento causado al cargador. Este tema se

desarrollara a continuacion.

CAPITULO 3: LOS LIMITES INDEMNIZATORIOS EN LA RESPONSABILIDAD

DEL TRANSPORTADOR MARITIMO DE CARGA?¥

De los capitulos anteriores queda claro que es regla general del derecho de la responsabilidad
civil que aquel que cause un dafio a otro debera resarcir ese dafio en su totalidad. Sin embargo,
es una posibilidad del transporte maritimo que -por ley- el transportador pueda limitar su
responsabilidad en ciertas circunstancias a sumas que son inferiores al valor del dafio, aun en
casos en que este se haya causado por su negligencia. Sobre esto, Williams (2013) ha dicho lo
siguiente:
[...] ha sido una caracteristica unica del derecho internacional del transporte, ya
sea por mar, aire, ferrocarril o carretera, durante un tiempo considerable que el
transportador tiene derecho, en determinadas circunstancias, a limitar su
responsabilidad a una suma inferior a la pérdida sufrida, incluso si esa pérdida
ha sido causada por negligencia del transportador. Este principio se denomina
limitacion de la responsabilidad (p. 417).38
A pesar de lo anterior, no se puede negar que al hacerlo se ha limitado el principio de

reparacion integral que rige la responsabilidad civil. Dicho principio establece que aquel que

87 Al respecto, vale aclarar de entrada que existe la convencion de limitacion por tonelaje la cual establece un
siguiente nivel de limitacion a la responsabilidad del transportador maritimo de carga bajo conocimiento de
embarque y que no sera objeto del presente trabajo.

38 Cita original: [...] it has been a unique feature of international transportation law weather by sea, air, rail or road
for a considerable time that the transporter is entitled in certain circumstances to limit his liability to a sum which
is less than the loss suffered even if that loss has been caused by the transporter's negligence. This principle is
called the limitation of liability.
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ha sufrido un dafio debe ser reparado de tal manera que quede en las mismas condiciones en
las que se encontraba antes de sufrirlo. No obstante, este principio no puede ser entendido de
manera absoluta, puesto que hay multiples excepciones por medio de las cuales se limita el
mismo y que pueden surgir de la ley directamente o por convenio de las partes -entre otras-,
por diversas razones. Asi las cosas, Dominguez Aguila (2010) se ha referido a este tema en
particular estableciendo que:
El principio de reparacion integral no es regla que quede fuera del ambito
dispositivo de los interesados. No se trata de un criterio no disponible. Es
protector de los derechos de la victima lesionada, pero nada impide que, dentro
de ciertos criterios, puedan introducirse limites convencionales al mentado
principio [...]. Es lo mismo que ocurre con las llamadas clausulas limitativas de
la reparacion, en las que las partes fijan convencionalmente un limite al monto
de la indemnizacion que debera el deudor en caso de incumplimiento o retardo
en el cumplimiento. Alli, para favorecer la celebracion del contrato, las partes
hacen abstraccion del principio de reparacion integral para determinar los
limites a que se obliga el deudor (p.25).

Se entiende entonces que, para facilitar la celebracién del contrato de transporte
maritimo, las partes se ponen de acuerdo en someterse a los limites que se han establecido
convencionalmente -en los tratados internacionales de los cuales tratara mas adelante este
capitulo- o deben acatar lo que ha sido dispuesto en la Ley. Ahora bien, sobre la razén de ser
de esta limitacion al principio de reparacion integral, el mismo autor mencionado ha dicho que
surge por razones econdémicas y con la finalidad de proteger a los transportadores, ya que de
no establecerse estos limites es posible que la actividad econémica desaparezca o se vuelva

excesivamente onerosa. No obstante, debe tenerse en cuenta que, si el valor de la carga fue
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declarado, el transportador debe responder por la totalidad de este y, por lo tanto, los limites
aplicaran Gnicamente en aquellos casos en que el valor de la carga no sea declarado®°.

En la ley colombiana, se pueden encontrar tanto limitaciones convencionales como
legales a este principio, en materia de responsabilidad del transportador maritimo de carga, y
ambas estan contenidas en el articulo 1644 del Codigo de Comercio. De esta manera, el articulo
establece que:

ARTICULO 1644. <INDETERMINACION DEL VALOR DE LAS
MERCANCIAS EN LA DECLARACION - RESPONSABILIDAD>. Cuando
en la declaracion inserta en el conocimiento no haya determinado el cargador el
valor de las mercaderias, pero si su naturaleza, y el transportador, su agente
maritimo o el capitan del buque no hubieren formulado la oportuna reserva
sobre dicha declaracion, se atendra el transportador para la indemnizacion al
precio de dichas mercaderias en el puerto de embarque. Pero en este caso podra
pactar un limite méaximo a su responsabilidad.

Por lo tanto, es claro que el articulo del C.Com determina que el limite en caso de que
no se haya declarado el valor sera el precio de las mercancias en el puerto de embarque, lo que
constituye el limite legal de la indemnizacion. No obstante, el articulo concede ademas un
permiso expreso a las partes para que pacten un limite diferente de aquel que ha sido
consagrado por el legislador. Si bien el articulo es claro, el pacto de limites indemnizatorios ha
generado controversia dentro del ordenamiento juridico colombiano y ha sido necesaria la

intervencion de la jurisprudencia para zanjar esta discusion.

39 "Son también consideraciones econémicas las que mandan que legalmente se establezcan indemnizaciones
limitadas a sumas fijas o0 a baremos establecidos por ley. Ello ocurre en dos situaciones: cuando la actividad por
su naturaleza puede generar dafios de tal envergadura que su reparacion total se hace imposible, so pena de hacer
desaparecer la actividad econdmica del responsable y cuando la indemnizacion esta hecha por un fondo comun o
un seguro” (Dominguez Aguila, 2010, p.14).
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Ahora bien, como ya se ha mencionado repetidas veces en el presente trabajo, los
limites indemnizatorios han surgido de una necesidad de proteccion a la relacion contractual
entre el cargador y el transportador. De tal forma, se ha establecido que en el caso en el que se
presente una pérdida, dafio o demora de la carga que ha sido pactada en el contrato, por culpa
del transportador, este debera responder de acuerdo con los limites que se han establecido,
siempre y cuando no se haya declarado el valor de la carga.

En este sentido, surgieron en primer lugar las Reglas de La Haya en 1924 como una
respuesta a las necesidades de la época, pues previo a este convenio los transportadores se
regian unicamente bajo el principio de la autonomia de la voluntad privada y, por lo tanto,
podia pactarse cualquier eximente de responsabilidad y esto generaba una desigualdad
contractual entre las partes de la relacion (Asariotis et al., 2000). A partir de este primer
convenio se establece una lista de eximentes de responsabilidad que favorece al cargador y un
tope maximo de responsabilidad al que puede ser sometido el transportador en caso de
incumplimiento del contrato, que favorece a dicha parte.

En la actualidad, existen tres convenios vigentes que regulan esta materia -los cuales
han sido mencionados en este trabajo-: Reglas de La Haya, Reglas de La Haya Visby y Reglas
de Hamburgo. Sin embargo, en el 2008, la Organizacion de las Naciones Unidas pretendio
unificar y reemplazar las normas anteriores con la creacion de las Reglas de Rotterdam, las
cuales estan en mora de entrar en vigencia, debido a que se requiere la ratificacion de al menos
veinte paises para que esto suceda.

Es importante resaltar sobre estos convenios que, con el paso del tiempo la relacion
contractual y su regulacién han ido evolucionando; asi las cosas, entre los convenios puede
observarse una inclinacion hacia la proteccion de una u otra parte, marcado por el monto del
limite indemnizatorio y la cantidad de eximentes de responsabilidad que se pueden alegar. Esta

evolucion se debe principalmente al crecimiento que ha tenido el comercio maritimo
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internacional y los cambios que esto ha traido consigo. Sobre esto, Katsivela (2010), menciona
que:
El continuo crecimiento del transporte maritimo de mercancias en todo el
mundo ha ido acompafiado de un esfuerzo internacional para modernizar,
actualizar y uniformar los regimenes de responsabilidad de los transportadores
maritimos existentes contenidos en las Reglas de La Haya, La Haya/Visbhy y
Hamburgo. Tal esfuerzo se refleja en la adopcidn del Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o
Parcialmente Maritimo (p.415).4°
Por otra parte, tal y como se ha mencionado anteriormente, en Colombia no ha sido
acogido ninguno de los convenios internacionales citados. Por lo tanto, ha surgido entre los
doctrinantes la discusién sobre si el articulo del Codigo de Comercio llamado a regular los
limites indemnizatorios es el articulo 1031 -que hace referencia al transporte terrestre de
mercancias- o los articulos 1643 y 1644 -incluidos en el Capitulo V de este cuerpo normativo-
. Discusion que -tal y como se mencion6 anteriormente- tuvo que ser zanjada por la
jurisprudencia y que sera desarrollada cabalmente en el numeral 3.4 del presente capitulo.
De acuerdo con lo anterior, se procedera a presentar la regulacion que tiene cada

convenio de manera individual y, posteriormente, lo que ha sido establecido en Colombia.

3.1. REGLAS DE LAHAYAY LA HAYA-VISBY.
El convenio de Bruselas, mejor conocido como las Reglas de La Haya, surgié como el primer

esfuerzo de la comunidad internacional por unificar las reglas que regian el transporte

40 Cita original: The continuing growth of ocean carriage of goods worldwide has been coupled with an
international effort to modernize, update and render uniform the existing ocean carrier liability regimes contained
in the Hague, the Hague/ Visby, and the Hamburg Rules. Such an effort is reflected in the adoption of the United
Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea (commonly
known as the Rotterdam Rules).
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maritimo. En este sentido, desde 1921 cargadores y transportadores -y otras partes interesadas-
empezaron a reunirse para proponer diferentes alternativas que podrian llegar a ser utiles en
materia de regulacion y que fueran aplicables universalmente. Asi las cosas, el "Maritime Law
Committee” de la Asociacion de Derecho Internacional convocé a las partes a diversas
reuniones para realizar un primer borrador de lo que seria el convenio. Posteriormente, se llevd
a cabo una asamblea, en La Haya, en septiembre de 1921, para acordar y redactar lo que se
conoce como las Reglas de La Haya. Finalmente, en 1924, en Bruselas, se suscribid el texto
final del convenio, el cual pretende la unificacion de ciertas reglas en materia de conocimiento
de embarque, y que son las primeras condiciones estandar que se acordaron internacionalmente
para aplicar a los contratos de transporte maritimo de carga bajo conocimiento de embarque
(James, 1926).

Dentro de los diferentes temas que se pretendia regular con estas normas, se encontraba
la responsabilidad del transportador maritimo de carga en los casos de pérdida o dafio de la
mercancia. Esto, debido a que era necesario abordar esta materia por los diversos conflictos
que se venian presentando entre transportadores y cargadores por no haber un régimen
unificado que estableciera los eximentes de responsabilidad que podia alegar el transportador
y los montos que debia resarcir en caso de dafios que pudieran ser atribuidos a sus actos u
omisiones. En ese sentido, se buscaba la seguridad juridica y la proteccién de los intereses de
los cargadores -por medio de la definicion de los eximentes que podian alegar los
transportadores- y de los transportadores -por medio del establecimiento de los limites
indemnizatorios- . Sobre esto, James (1926) menciona que:

Si bien la conferencia no estuvo de acuerdo con todas las disposiciones de las
Reglas, en particular con la valoracion de 100 libras esterlinas por bulto o

unidad, se acordd aceptarlas siempre que fueran uniformes en todos los paises
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maritimos para que todos los transportadores fueran afectados por la misma

condicion de desventaja (p.679).4

Asi pues, el Articulo 1V de las Reglas de La Haya trata sobre la responsabilidad del

transportador maritimo de carga y, especificamente en la seccion 5 establece el limite de 100

libras esterlinas por bulto o unidad, que fue finalmente acordado por las partes, en los siguientes

términos:

5. El transportador y el buque no seran responsables en ningln caso de las
pérdidas o dafios causados a la mercancia, o concernientes a las mismas, por
una suma que exceda de 100 libras esterlinas por bulto o unidad, o el equivalente
de esa suma en otra moneda, a no ser que la naturaleza y el valor de esas
mercancias hayan sido declarados por el cargador antes de su embarque y que
esa declaracién haya sido anotada en el conocimiento de embarque.

Esa declaracion asi anotada en el conocimiento de embarque constituird una
presuncion, salvo prueba en contrario, pero no comprometera al transportador,
quien podra debatirla.

Por acuerdo entre el transportador, capitan o agente del transportador y el
cargador, podré ser determinada una suma méxima diferente de la establecida
en este paragrafo, siempre que ese maximo convencional no sea inferior a la
cifra arriba mencionada.

Ni el transportador ni el bugue seran responsables en ningln caso de pérdidas o
dafios causados a las mercancias o concernientes a las misma, si en el
conocimiento de embarque el cargador ha hecho a sabiendas una declaracion

falsa de su naturaleza o de su valor.

41 Cita original: While the conference was not in agreement with all the provisions of the Rules, notably the 100-
pound valuation, it agreed to accept them if there was a real desire on the part of shippers that they should be
accepted, provided that they were made uniform in all maritime countries so that all shipowners would be under
the same disability.
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De la norma anterior se deduce lo siguiente: en primer lugar, se establece un monto de
indemnizacién general aplicable a todos los contratos de transporte maritimo de carga -que se
acojan al convenio en cuestion- cuyo conocimiento de embarque no contenga una declaracion
del valor de lo transportado (100 libras esterlinas por bulto o unidad). En segundo lugar, se
establece la posibilidad de pactar otro monto de indemnizacion, en virtud del principio de la
autonomia de la voluntad privada, pero se recalca que este, de ninguna manera, podra ser
inferior al limite establecido anteriormente; es decir, 100 libras esterlinas por bulto o unidad.
Esto implica que las partes podran pactar otro limite que sea superior al que trae el convenioy,
por lo tanto, las 100 libras esterlinas por bulto o unidad podrian considerarse un limite por lo
inferior y no por lo superior cuando exista un pacto entre los contratantes. En tercer lugar, se
establece que, en caso de ser responsable el transportador por la pérdida o dafio de la carga
cuando su valor haya sido declarado, la indemnizacion correspondera a la totalidad de este.
Razon por la cual, en este caso, no se aplicaran los limites mencionados.

Las Reglas de La Haya fueron un avance en cuanto a la unificacion de las normas que
regulaban el transporte maritimo en su época. Asi las cosas, sin duda, representaron la
integracion de los intereses de todas las partes involucradas en el comercio maritimo
internacional y su aporte a temas como el conocimiento de embarque es innegable. Sin
embargo, por ser la regulacion de un topico tan cambiante, rapidamente se empezaron a
evidenciar los vacios que ellas contienen y los problemas que no se tuvieron en cuenta a la hora
de su redaccion.

Con respecto a los limites indemnizatorios en la responsabilidad del transportador se
empezaron a evidenciar dos problemas principales: uno relacionado con la inflaciéon y uno
relacionado con el transporte en contenedores. El primero, surgi6 debido a que el limite de 100
libras esterlinas fue pactado en una moneda que es susceptible a cambiar con el paso del tiempo

y, sobre todo, que esta sujeta a la inflacidn; en este sentido, se determind un limite que pretendia
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ser universal y estatico a una moneda local y cambiante. En segundo lugar, en 1924 -cuando se
firmaron estas reglas- no se podia anticipar que el transporte de cosas por mar, que
tradicionalmente se habia hecho por paquetes o unidad, podria pasar a hacerse en contenedores
y a grandes escalas. Al respecto, Todd (1988) dice que:
La responsabilidad del transportador estaba originalmente limitada por las
Reglas de La Haya a 100 libras esterlinas por bulto, pero esto dio lugar a dos
problemas. La primera fue la inflacion, por lo que las Reglas de La Haya-Visby
sustituyeron la suma fija en libras esterlinas a una cantidad calculada por
referencia al valor de una unidad de oro nocional, el franco oro. (...). El otro
problema no se podia prever en 1924, que fue el desarrollo del transporte de
contenedores. Supongamos que 100 cajas se transportan en un contenedor. ¢El
paquete es el contenedor en su totalidad, o cada caja separada es un paquete
individual? Las Reglas de La Haya-Visby establecen que el paquete sera el
contenedor en su totalidad, a menos que el contenido se enumere por separado
en el conocimiento de embarque, pero para contrarrestar el limite bajo de
responsabilidad por paquete, los limites ahora se establecen en 666,67 unidades
de cuenta por paquete, o 2 unidades de cuenta por kilo de peso bruto de las
mercancias perdidas o dafiadas, lo que sea mayor (p.179-180).4?
Habiendo hablado acerca de las Reglas de La Haya, resulta fundamental hablar de las
Reglas de La Haya-Visbhy, pues tal y como se evidencia en la cita anterior, estas surgieron de

un esfuerzo para sanear y mejorar las Reglas de La Haya de 1924. En realidad, las Reglas de

42 Cita original: The liability of the carrier was originally limited by the Hague Rules to 100 Pounds per package,
but this gave rise to two problems. The first was inflation, so the Hague-Visby Rules substituted for a fixed sum
in sterling first and amount calculated by reference to the value of a notional gold unit, the gold franc [...]. The
other problem could not have been foreseen in 1924, which was the development of container transport. Suppose
100 boxes are put into a container. Is the container the package, or is each box a separate package? The Hague-
Visby Rules state that the container will be, unless the contents are separately enumerated in the bill of lading, but
to counter the low limit to liability per package, the limits are now set at 666.67 units of account per package, or
2 units of account per kilo of the gross weight of the goods lost or damaged, whichever higher.
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La Haya Visby son un protocolo adicional a las Reglas de La Haya, que no puede ser entendido
como un convenio aparte, sino mas bien como una modificacion de las primeras; sin embargo,
cabe resaltar que las Reglas de La Haya Visby deben ser ratificadas por los paises para que se
entiendan incorporadas en los contratos de transporte maritimo de carga y, por lo tanto, de no
cumplir con este procedimiento se entendera que el pais aplica simplemente las Reglas de La
Haya*3. Sobre el surgimiento de este protocolo adicional, es importante mencionar que fue el
resultado de las reuniones y deliberaciones del Comité Maritimo Internacional, que se llevaron
a cabo en Estocolmo, Suecia en 1968 (Tetley, 1988, p.7).

Entre los diferentes cambios que representaron estas nuevas reglas, uno de los méas
grandes fue el referente a la limitacion de la responsabilidad del transportador maritimo de
carga. Asi las cosas, y en un esfuerzo por regular los nuevos escenarios que se presentaban con
los avances que habia tenido esta industria, el Articulo Il de las Reglas de La Haya Vishy**

consagra lo siguiente:

43 Articulo 6 de las Reglas de La Haya Visby: Entre las Partes Contratantes del presente Protocolo, la Convencion
y el Protocolo seran considerados e interpretados como uno solo y anico instrumento. Una de las partes del
presente protocolo no estara obligada a aplicar las disposiciones del presente protocolo a los conocimientos
otorgados en un Estado Contratante de la Convencion, pero no Contratante de este protocolo.

44 Extraido de los anexos del libro de Tetley (1988). El anexo 2) "Brussels Protocol - 1968 (Visby Rules)
contiene el siguiente articulo II:

Article 4, paragraph 5 shall be deleted and replaced by the following:

(@ Unless the nature and value of the goods have been declared by the shipper before shipment and
inserted in the Bill of Lading, neither the carrier nor the ship shall in any event be or become liable
for any loss or damage to or in connection with the goods in an amount exceeding the equivalent of
Frcs. 10.000 per package or unit or Fres. 30 per kilo of gross weight of the goods lost or damaged,
whichever is the higher.

(b) The total amount recoverable shall be calculated by reference to the value of such goods at the place
and time at which the goods are discharged from the ship in accordance with the contract or should
have been so discharged.

The value of the goods shall be fixed according to the commodity exchange price, or, if there
be no such price, according to the current market price, or, if there be no commodity exchange
price or current market price, by reference to the normal value of goods of the same kind and
quality.

(c) Where a container, pallet or similar article of transport is used to consolidate goods, the number of
packages or units enumerated in the Bill of Lading as packed in such article of transport shall be
deemed the number of packages or units for the purpose of this package or units are concerned.
Except as aforesaid such articles of transport shall be considered the package or unit.

(d) A franc means a unit consisting of 65.5 miligrammes of gold of millesimal fineness 900. The date
of conversion of the sum awarded into national currencies shall be governed by the law of the court
seized of the case.

(e) Neither the carrier nor the ship shall be entitled to the benefit of the limitation of liability provided
for in this paragraph if it is proved that the damage resulted from an act or omission of the carrier
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Se suprime el articulo 4to, parrafo 5, y se lo reemplaza por el siguiente:

a) Salvo que la naturaleza y el valor de las mercancias hayan sido declarados
por el cargador antes del embarque y que esta declaracion figure en el
conocimiento de embarque, el transportador y el bugue no seran en ningun caso
responsables de las pérdidas o dafios causados a la mercancias o concerniente a
ellas, por una suma superior al equivalente de 10.00 francos por bulto o unidad,
6 30 francos por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas,
siendo aplicable el limite maximo.

b) La suma total debida sera calculada con referencia al valor de las mercancias
en el lugar y en la fecha en que se descargan, conforme al contrato o en la fecha
y en el lugar en que debieron haber sido descargadas.

El valor de la mercancia se determina segun su cotizacion en bolsa, en su
defecto, segun el precio corriente en el mercado o, en defecto de ambos, segun
el valor usual de las mercancias de la misma naturaleza y calidad.

c¢) Cuando un “container”, un “pallet” o cualquier artefacto similar sea utilizado
para acumular mercancias, todo bulto o unidad enumerada en el conocimiento
de embarque como incluido en este artefacto, sera considerado como un bulto o
unidad en el sentido de este paragrafo. Fuera del caso previsto el artefacto se

considerara como bulto o unidad.

done with intent to cause damage, or recklessly and with knowledge that damage would probably
result.

(f) The declaration mentioned in sub-paragraph (a) of this paragraph, if embodied in the bill of lading,
shall be prima facie evidence, but shall not be binding or conclusive on the carrier.

(g) By agreement between the carrier, master or agent of the carrier and the shipper other maximum
amounts than those mentioned in sub-paragraph (a) of this paragraph may be fixed, provided that no
maximum amount so fixed shall be less than the appropriate maximum mentioned in that sub-
paragraph.

(h) Neither the carrier nor the ship shall be responsible in any event for loss or damage to, or in connection
with, goods if the nature or value thereof has been knowingly mis-stated by the shipper in the bill of
lading".
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d) Por franco debe entenderse una unidad consistente en 65, 5 miligramos de
oro del titulo de 900 milésimos de fino. La fecha de convertibilidad de la suma
acordada en moneda nacional, serd determinada por la ley de la jurisdiccion
encargada del caso.
e) Ni el transportador ni el buque podran beneficiarse con la limitacion de
responsabilidad establecida en este parrafo si se comprueba que el dafio resulta
de un acto o de una omision del transportador que haya tenido lugar, sea con la
intencion de ocasionar un dafo, sea temerariamente y con conciencia de que
probablemente resultaria un dafio.
f) La declaracion mencionada en el item a) de este parrafo incluida en el
conocimiento de embarque constituird una presuncion, salvo prueba en
contrario, pero no obligara al transportador que podra contestarla.
g) Por convencion entre el transportador, capitan o agente del transportador y el
cargador pueden determinarse otras sumas maximas que las mencionadas en el
item a) de este parrafo, con tal que ese maximo convencional no sea inferior a
la suma maxima mencionada en ese paragrafo.
h) Ni el transportador ni el bugque serén responsables en ningln caso de pérdida
o0 dafio causado a las mercaderias, 0 que les conciernan, si en el conocimiento
el cargador ha hecho conscientemente una falsa declaracion sobre su naturaleza
o valor.

Al respecto de este cambio se han pronunciado Asariotis et al. (2000) en los siguientes

términos:

El cambio principal fue al Art IV r.5, que trata de la limitacion de
responsabilidad. Hubo un aumento en el limite para pérdida o dafio de paquetes

(a alrededor de 500 libras), se introdujo un limite alternativo basado en el peso
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y una disposicion especifica que trata sobre la limitacion de responsabilidad con
respecto a los contenedores. La limitacion también se calcularia por referencia
al franco oro de Poincaré. En otro Protocolo de Bruselas en 1979, el método de
calculo de limites por francos oro fue reemplazado por uno basado en el derecho
especial de giro (DEG) del Fondo Monetario Internacional.

En general, las Reglas de La Haya-Visby han sido correctamente descritas como
un simple “face-lift” de las Reglas de La Haya, ya que la forma y la estructura
de las reglas originales permanecieron sin cambios (p.5).4°

Resulta pertinente hacer algunos comentarios con respecto a lo establecido por el
articulo y la cita anterior. En primer lugar, el articulo establece un nuevo limite indemnizatorio,
cuyo valor y forma de pago han sido definidos en el mismo texto, lo que garantiza total claridad
y uniformidad para las partes del contrato. En este sentido, se entiende que el problema de la
inflacion -que presentaba el valor representado en libras esterlinas de las Reglas de La Haya-
fue resuelto.

Es preciso resaltar que, aunque lo anterior fue una solucién al problema mencionado,
en 1979, se definio que la indemnizacion seria evaluada de acuerdo con los derechos especiales
de giro, establecidos por el Fondo Monetario Internacional. Sobre esto, Luddeke (1993)
menciona que:

La responsabilidad bajo el régimen de limitacion de La Haya-Visby es de
666,67 DEG (Derechos Especiales de Giro) por unidad o paquete o dos DEG

por kilogramo. El valor del DEG lo define el Fondo Monetario Internacional y

45 Cita original: The major change as to Art IV r.5, dealing with limitation of liability. There was an increase in
the package limit (to around 500 pounds), an introduction of an alternative limit based on weight, and a specific
provision dealing with limitation of liability in respect to containers. The limitation was also to be calculated by
reference to Poincaré gold franc. By a further Brussels Protocol in 1979, the method of calculating limits by gold
francs was replaced by one based upon the special drawing right (SDR) of the International Monetary Fund.
Overall, The Hague-Visby Rules have accurately been described as providing no more than a face-lift to the Hague
Rules, as the form and structure of the original rules remained unchanged.
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se publica en la pagina financiera de la mayoria de los principales periddicos y
revistas de navegacion.
Esta es, en la actualidad, la unidad de cuenta méas satisfactoria para expresar
cantidades financieras que tendran aplicacion mundial. Esta establece una regla
especial para aquellos Estados que no son miembros del Fondo Monetario
Internacional y cuyas leyes nacionales no les permiten calcular los limites de
responsabilidad con base en el DEG. Esos estados pueden fijar los limites de
responsabilidad aplicables en su territorio en Francos Poincaré. Esta es la unidad
de cuenta que se encuentra en el articulo 1V, regla 5(d) de las Reglas de La
Haya-Visby y en el articulo 11 del Protocolo de 1979. El franco Poincaré se basa
en una cantidad y finura definidas de oro. Ya no existe una relacion fija entre
las monedas nacionales y el oro (p.63).46
Asi pues, con el segundo protocolo de 1979, el limite indemnizatorio cuando hay
responsabilidad del transportador maritimo de carga bajo conocimiento de embarque es 666.67
DEG por bulto o unidad o 2 DEG por kilogramo de peso bruto, el que resulte mayor de los dos,
lo que para la fecha se traducia a 500 libras esterlinas y representaba un aumento en

comparacion con las 100 libras esterlinas que establecen las Reglas de La Haya.*’

46 Cita original: Liability under the Hague-Visby limitation regime is for 666.67 SDR (Special Drawing Rights)
per unit or package or two SDR per kilogramme. The value of the SDR is defined by the International Monetary
Fund and published on the financial page of most leading newspapers and shipping journals.

This is, at present, the most satisfactory unit of account for expressing financial amounts which are to have
worldwide application. It provides a special rule for those States that are not members of the International
Monetary Fund and whose national laws do not allow them to calculate the limits of liability by reference to the
SDR. Those states may fix the limits of liability applicable in their territory in Francs Pointcaré. This is the unit
of account found in article 1V, rule 5(d) of the Hague Visby Rules and in the Article 11 of the 1979 Protocol. The
franc pontcaré is based on a defined amount and fineness of gold. There is no longer a fixed relationship between
national currencies and gold.

47 Es importante mencionar que Estados Unidos ha acogido en su mayor parte las Reglas de La Haya, para ser
aplicadas a los contratos de transporte maritimo que sean celebrados en ese pais. Sin embargo, el monto de la
indemnizacion varia y este ha sido establecido en USD 500. Asi pues, las normas que aplican en Estados Unidos
son conocidas en el mundo como el Carriage of Goods by Sea Act (COGSA, por sus siglas en inglés) y se establece
el limite mencionado en el Titulo 46, Seccidn 1304, numeral 5 (Carriage Of Goods by Sea Act [COGSA], 1936).
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3.2. REGLAS DE HAMBURGO.
Se crearon 10 afios mas tarde las Reglas de Hamburgo, que surgieron como un nuevo convenio
para solucionar los problemas que presentaban las Reglas de La Haya y las Reglas de La Haya
Vishby que ya estaban desactualizadas. En este sentido, la ONU, teniendo en cuenta que las
reglas existentes habian sido redactadas por un comité privado y conformado exclusivamente
por paises ricos e industrializados, tomé la voceria a través de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD, por sus siglas en inglés) para elaborar una
propuesta de unos parametros que fueran realmente un instrumento de derecho internacional
aplicable al transporte maritimo. Dicha propuesta es lo que se conoce como las Reglas de
Hamburgo que fueron acogidas por la comunidad internacional en 1978.
En términos generales, y en palabras de Asariotis et al. (2000):
Las Reglas de Hamburgo han aumentado las responsabilidades de los
transportadores frente a los cargadores. El periodo de responsabilidad del
transportador se extiende mas alla de la borda del buque para cubrir el periodo
en que éste tenga las mercancias a su cargo en un puerto. El confuso sistema de
responsabilidad de las Reglas de La Haya se reemplaza por un sistema uniforme
de responsabilidad basado en la culpa presunta del transportador, junto con la
responsabilidad solidaria del transportador real y el contratante. Hay mayores
limites de responsabilidad y el tiempo de caducidad de la accion se alarga a dos
afos (p.6).*
Lo que la cita anterior muestra son los cambios puntuales que introdujeron las Reglas

de Hamburgo en el transporte de carga por mar bajo conocimiento de embarque. Asi las cosas,

48 Cita original: the Hamburg Rules have increased the liabilities of carriers as against cargo owners. The period
of the carrier's responsibility is extended beyond the ship's rail to cover the period when it has the goods in its
charge in a port. The confusing system of liability in the Hague Rules is replaced by a uniform system of liability
based upon the presumed fault of the carrier, along with joint liability of the actual and contracting carrier. There
are increased limits of liability, and the time bar is lengthened to two years.
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es evidente que la UNCTAD hizo un estudio cuidadoso de las necesidades que tenian los
cargadores y transportadores de la época e intentd implementar un convenio que fuera completo
para ambas partes. Igual que en las Reglas de La Haya Visby, uno de los cambios importantes
-y el que concierne al presente trabajo- fue el aumento en el monto del limite a la
responsabilidad del transportador maritimo de carga bajo conocimiento de embarque cuando
hay perdida, dafio o retraso de la mercancia.
De esta forma, quedoé establecida en el Articulo 6 de dicho convenio la limitacién de la

responsabilidad, asi:

Articulo 6. Limitacion de la responsabilidad

1. a) Laresponsabilidad del porteador por los perjuicios resultantes de la pérdida

o el dafio de las mercancias, con arreglo a lo dispuesto en el articulo 5, estara

limitada a una suma equivalente a 835 unidades de cuenta por bulto u otra

unidad de carga transportada, o a 2,5 unidades de cuenta por kilogramo de peso

bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, si esta cantidad es mayor;

b) La responsabilidad del porteador por el retraso en la entrega, con arreglo a lo

dispuesto en el articulo 5, estara limitada a una suma equivalente a dos veces y

media el flete que deba pagarse por las mercancias que hayan sufrido retraso,

pero no excedera de la cuantia total del flete que deba pagarse en virtud del

contrato de transporte maritimo de mercancias;

¢) En ningun caso la responsabilidad acumulada del porteador por los conceptos

enunciados en los apartados a) y b) de este péarrafo excedera del limite

determinado en virtud del apartado a) por la pérdida total de las mercancias

respecto de las cuales se haya incurrido en esa responsabilidad.

2. Para determinar a los efectos del apartado a) del parrafo 1 de este articulo,

qué cantidad es mayor, se aplicardn las normas siguientes:
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a) Cuando se utilicen para agrupar mercancias un contenedor, una paleta o un
elemento de transporte andlogo, todo bulto o unidad de carga transportada que,
segun el conocimiento de embarque, si se emite, 0o segin cualquier otro
documento que haga prueba del contrato de transporte maritimo, estén
contenidos en ese elemento de transporte se consideraran como un bulto o una
unidad de carga transportada. Salvo en este caso, las mercancias contenidas en
ese elemento de transporte se consideraran como una unidad de carga
transportada;

b) En los casos en que se haya perdido o dafiado el propio elemento de
transporte, ese elemento sera considerado, si no es propiedad del porteador o0 no
ha sido suministrado por este, como una unidad independiente de carga
transportada.

3. Por unidad de cuenta se entiende la unidad de cuenta mencionada en el
articulo 26.

4. El porteador y el cargador podran pactar limites de responsabilidad superiores
a los establecidos en el parrafo 1.

Se evidencian en el articulo los cambios que hacen referencia a los limites
indemnizatorios en la responsabilidad del transportador. Es asi como se establece que debera
resarcirse un monto de 835 DEG por el bulto o unidad de mercancia transportada o 2.5 DEG
por kilogramo de peso bruto; la que resulte mas favorable al cargador. Como herencia de La
Haya Vishy, el valor de la indemnizacién se ha establecido en derechos especiales de giro
definidos por el Fondo Monetario Internacional y, nuevamente, se aument6 el valor de la
indemnizacién, pasando de 666.67 DEG a 835 DEG, cuando se trata de bulto o unidad y de 2
DEG a 2.5 DEG, cuando se trata de kilogramo de peso bruto, lo que claramente define una

medida proteccionista para el cargador.
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Adicionalmente, nuevamente se consagra la posibilidad de que, por via contractual, se
puedan pactar limites indemnizatorios superiores a aquellos definidos, lo cual significa que el
valor establecido en el convenio sigue siendo la regla general o un piso para las partes, que
pueden pactar uno superior, pero nunca inferior.

Finalmente, una novedad que se introdujo con este convenio es que bajo las Reglas de
La Haya y el Protocolo de Visby no existia la posibilidad de reclamar la responsabilidad del
transportador por retrasos en la entrega de la carga, mientras que en los B/Ls que se rijan bajo
las Reglas de Hamburgo si existe la posibilidad de alegar la responsabilidad del transportador

por retrasos en la entrega e incluso el convenio limita esta responsabilidad al valor del flete.

3.3. REGLAS DE ROTTERDAM.
Las Reglas de La Haya, La Haya Visby y Hamburgo fueron esenciales para el desarrollo de las
Reglas de Rotterdam. Estas surgieron de las negociaciones entre los gobiernos parte de las
Naciones Unidas a través de la Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional (UNCITRAL, por sus siglas en inglés). Por medio de estas negociaciones se
buscaba hacer un cuerpo normativo completo que abarcara y regulara el transporte mercantil
en su totalidad y no Unicamente los temas que se habian tratado en los convenios ya existentes.
Si bien, las negociaciones tomaron 10 afios, las Reglas de Rotterdam no han sido ratificadas
por el nimero necesario de estados para entrar en vigencia, por lo cual los convenios
mencionados en los apartados anteriores son los que rigen la materia hasta el momento. A pesar
de lo anterior, es una realidad que se espera gque las Reglas de Rotterdam sean las que regulen
esta materia en el Derecho Mercantil Internacional en algin momento y, por lo tanto, contienen
algunos cambios que vale la pena mencionar. Sobre esto, Toledano (2012) ha dicho que:

El objetivo es actualizar y modernizar los convenios internacionales anteriores

(Reglas de La Haya, La Haya-Visby y Hamburgo). Ha existido la necesidad de
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una nueva convencion internacional que armonice todos los aspectos legales de
los contratos relacionados con el transporte maritimo. En consecuencia, el
nuevo Convenio parece necesario para lograr una mayor uniformidad de las
normas y adaptarse a las nuevas practicas de transporte (p.11).4°
Asi pues, una vez mas, uno de los temas que mas controversia generd fue la
responsabilidad del transportador maritimo y los limites indemnizatorios por los que debe
responder. El Capitulo 12 del convenio en cuestion establecid este tema en detalle v,
puntualmente, en el Articulo 59 se dispone que:
Articulo 59
Limites de la responsabilidad
1. A reserva de lo dispuesto en el articulo 60 y en el parrafo 1 del articulo 61, la
responsabilidad del porteador por el incumplimiento de sus obligaciones con
arreglo al presente Convenio estara limitada a 875 unidades de cuenta por bulto
u otra unidad de carga, 0 a 3 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de
las mercancias que sean objeto de reclamacién o litigio, si esta Gltima cantidad
es mayor, salvo cuando el cargador haya declarado el valor de las mercancias y
esa declaracion se haya incluido en los datos del contrato, o cuando el porteador
y el cargador hayan acordado un limite superior al limite de responsabilidad
establecido en el presente articulo.
2. Cuando las mercancias sean transportadas en o sobre un contenedor, paleta u
otro elemento de transporte andlogo empleado para agruparlas, 0 en o sobre un

vehiculo, los bultos o unidades de carga enumerados en los datos del contrato

49 Cita original: The aim is to update and modernize the previous international conventions (the Hague, Hague-
Visby and Hamburg Rules). There has been a need for a new international convention that harmonizes all the legal
aspects of the contracts pertaining to carriage by sea. Accordingly, the new Convention seems necessary in order
to achieve a greater uniformity of rules and to accommodate new transport practices.
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como colocados en o sobre dicho elemento de transporte o vehiculo seran
considerados como tales. Si no figuran asi enumeradas, las mercancias que
vayan en o sobre dicho elemento de transporte o vehiculo serdn consideradas
como una sola unidad de carga.

3. La unidad de cuenta a la que se hace referencia en el presente articulo es el
derecho especial de giro definido por el Fondo Monetario Internacional. Las
cantidades mencionadas en el presente articulo deberan ser convertidas a la
moneda de un Estado segun el valor de dicha moneda en la fecha de la sentencia
o del laudo, o en la fecha convenida por las partes. El valor de la moneda de un
Estado Contratante que sea miembro del Fondo Monetario Internacional,
expresado en derechos especiales de giro, debera ser calculado segtn el método
aplicado en la fecha que proceda por el Fondo Monetario Internacional para sus
propias operaciones y transacciones. El valor de la moneda de un Estado
Contratante que no sea miembro del Fondo Monetario Internacional, expresado
en derechos especiales de giro, deberd ser calculado segun el método
determinado por dicho Estado.

El articulo mencionado aumenta, nuevamente, el monto de indemnizacion general para
el transportador en caso de incumplimiento de las obligaciones del contrato. Como puede
observarse, pasa de ser 835 DEG por bulto o unidad transportado en las Reglas de Hamburgo
a 875 DEG por bulto o unidad en este convenio e, igualmente, de 2.5 DEG por kilogramo de
peso bruto a 3 DEG. Se evidencia entonces una clara tendencia proteccionista del cargador, no
solamente porque se aumentd el monto al que tiene derecho, sino porque ademas en las nuevas
reglas se amplio el espectro de incumplimiento del transportador; es decir, antes de Rotterdam,
el transportador respondia por la pérdida, dafio o incumplimiento en la entrega de la carga,

mientras que con estas reglas se responde en general por el incumplimiento de las obligaciones



63

a su cargo (Fernandez-Quiroz y Lopez Quiroga, 2009). No obstante lo anterior, la unidad de
medida del monto de indemnizacion sigue siendo los derechos especiales de giro establecidos
por el Fondo Internacional Monetario, pues asi se establece en el numeral 3 del Articulo 59.

Por otra parte, estas nuevas reglas siguen contemplando la posibilidad de pactar un
limite propio entre las partes contratantes que sea superior a aquel establecido por el Articulo
59. En este sentido, se sigue entendiendo que los 875 DEG por bulto o unidad o 3 DEG por
kilogramo son un limite por lo inferior y se aplicaran a aquellos casos en los que no se haya
declarado el valor de la carga o no se haya pactado nada por las partes.

Adicionalmente, este convenio desarrolla de manera mas amplia y detallada el tema del
transporte de mercancias en contenedores o paletas. Después de las Reglas de La Haya surgi6
esta modalidad de transporte de mercancias y, con ella, la duda de si se entiende como un Gnico
paquete o se entienden varios paquetes contenidos dentro del contenedor; las Reglas de La
Haya Visby y Hamburgo intentan resolver este problema, sin embargo, el desarrollo del
transporte maritimo del momento no permitia abordarlo de manera suficiente. Asi las cosas, en
las Reglas de Rotterdam -redactadas en el siglo XXI- se encargan de resolver esta discusion,
planteando en su redaccién una postura clara y acorde con la practica mercantil actual. En este
sentido, se entiende que el contenedor sera un paquete Unico siempre y cuando no se enumere
su contenido como paquetes individuales, separados de éste, en el conocimiento de embarque.

Otro cambio importante que trae este convenio, en linea con lo establecido por las
Reglas de Hamburgo, es el aumento del limite cuando haya responsabilidad del transportador
por retraso en la entrega de la carga. En este sentido, las Reglas de Hamburgo fueron las
primeras en establecer la posibilidad para el cargador de recibir indemnizacion por esta
circunstancia y limitaron el monto al valor del flete, tal y como se mencioné anteriormente. Sin
embargo, el articulo 60 de las Reglas de Rotterdam aumento este limite a dos veces y media el

valor del flete.
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Aunque la creacion de nuevos convenios ha significado avances en materia regulatoria,
también tienen ciertos elementos que se han mantenido transversales. Sobre esto, es importante
puntualizar que si se prueba que el valor de la carga es menor al limite que esté establecido en
el convenio que rige el conocimiento de embarque, se indemnizara el valor de la carga y no se
tiene en cuenta el limite.

Por otra parte, es importante resaltar que segin Sandoval Lépez (2013):

Las Reglas de Rotterdam recogen el progreso tecnoldgico de la navegacion y
del transporte y los avances del Derecho Maritimo propios de la década de los
afios 2010, del siglo XXI, en que ellas fueron elaboradas. Siendo esto asi, la
diferencia entre paises cargadores y paises porteadores tiende paulatinamente a
desaparecer, debido a que ciertas naciones que antes eran subdesarrolladas vy,
por ende, paises cargadores, en la actualidad han emergido para convertirse en
protagonistas de la economia mundial.

Con la cita anterior queda claro que las Reglas de Rotterdam surgieron de un estudio
juicioso y detallado de la industria que pretenden regular. Son el resultado del recogimiento de
los avances tecnoldgicos y el desarrollo propio de la actividad econdmica de todo un siglo y,
por lo tanto, podria resultar extrafio que atn no se haya cumplido la cuota de paises que debian
ratificar el convenio para que entre en vigencia. Sin embargo, es importante tener presente dos
aspectos. En primer lugar, que en el Articulo 89 del convenio se establece que quien lo ratifique
debe renunciar expresamente a cualquier convenio anterior que haya acogido sobre la materia
y que en el Articulo 90 se establece de manera taxativa que no se pueden hacer reservas de
ningun tipo a dicho convenio. Y, en segundo lugar, que las Reglas de Rotterdam contienen
disposiciones mucho mas estrictas, especificas y minuciosas; en este sentido, regula temas que
antes no eran ni siquiera imaginables para esta industria 0 que se regian por la costumbre y la

autonomia de la voluntad privada.
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3.4 JURISPRUDENCIA Y LEGISLACION EN COLOMBIA.

Debido a que Colombia no se ha acogido a las normas internacionales que regulan el transporte
maritimo de carga bajo conocimiento de embarque, esta materia ha tenido que ser reglamentada
por la legislacion interna. En este sentido, el legislador incluyé en el Cédigo de Comercio de
1971 el Libro V referente a la navegacion y, mas especificamente, en el Titulo IX de dicho
Libro regul6 el transporte maritimo y en el Capitulo I11 el transporte de cosas por mar, haciendo
casi una copia de las Reglas de La Haya Visby, sin realmente ratificar este convenio y dejando
a un lado las normas relativas a los limites indemnizatorios.

A pesar de lo anterior, surgi6 la discusion acerca de si las normas llamadas a regular
los limites indemnizatorios en la responsabilidad del transportador maritimo de carga son las
contenidas en dicho libro o si, por el contrario, deberian aplicarse normativas que son
posteriores a estas, pero que podrian considerarse normas de caracter general. Esto, debido a
que las normas que hacen referencia a la navegacion entraron en vigencia con el texto original
del Codigo de Comercio y, evidentemente, regulan un tema especial; mientras que, las otras
normas -que son aquellas referentes al contrato de transporte en general- nacieron de una
reforma a este cuerpo normativo y, por lo tanto, no solo son posteriores, sino que ademas
regulan una materia general. Sobre esto, Franco y Guzmén (2011) han dicho que:

De un lado, algun sector de la doctrina sostiene que la norma que debe ser tenida
en cuenta a efectos de calcular la indemnizacion y la eventual aplicacion de
topes indemnizatorios en el transporte maritimo de mercancias es el articulo
1031 del Codigo de Comercio que, como se ha dicho atrés, esta originalmente
concebido para ser aplicado a los casos de pérdida, averia o retraso en la entrega
de las mercancias transportadas en virtud de un contrato de transporte terrestre.
Quienes sostienen esta tesis dicen, de un lado, que el articulo 1031 es una norma

posterior a los articulos 1643 y 1644 en tanto aquella fue una norma incluida en
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el estatuto mercantil a partir de las modificaciones realizadas por el Decreto 01
de 1990, mientras que estos provienen del estatuto original contenido en el
Decreto 410 de 1971. Adicionalmente, sostienen que el articulo debe ser
aplicado al transporte de mercancias por mar bajo conocimiento de embarque
en tanto es el propio articulo el que hace referencia expresa al empleo de tal
documento, lo que a juicio de dichos autores es suficiente para sostener que el
legislador previo su aplicabilidad al transporte maritimo [...]

De otro lado, hay quienes sostienen que la norma aplicable para el célculo de la
indemnizacion y de los topes indemnizatorios en el transporte maritimo de
mercancias no es el articulo 1031 (general) sino los articulos 1643 y 1644 del
C. de Co. Sefialan quienes sostienen esa posicion que en tanto se trata de una
norma especial prevista en el Libro de la Navegacion para los casos de
transporte maritimo, mal podria pensarse en que se dé aplicacion al articulo
1031, norma esta de caracter general, por no cumplirse lo previsto en el articulo

999 del C. de Co., para el efecto (p.16).

La pugna entonces se debe a la aplicacion de los articulos 1031, 1643 y 1644 en la

responsabilidad del transportador maritimo de carga. Si bien, pareciera ser una discusion

sencilla de resolver, por la existencia de normas especiales -aun siendo anteriores- que

claramente regulan la materia, fue necesario que la Corte Suprema de Justicia [CSJ] hiciera

referencia al tema y cerrara de una buena vez esta discusion.

Asi las cosas, en Sentencia del 8 de septiembre de 2011, con nimero de referencia

11001-3103-026-200-04366-01, M.P. William Namen Vargas, la Sala de Casacion Civil de la

CSJ se establecio que:

Debe senalarse que el Decreto Extraordinario 01 de 1990, “por el cual se

introducen algunas modificaciones al Codigo de Comercio (Decreto 410 de
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1971), en lo referente al contrato de transporte y al seguro de transporte”, fue
expedido con base en las facultades extraordinarias concedidas por la Ley 04 de
enero 4 de 1989 (sentencia C-486 de 1993), “para modificar el Titulo 1V del
Libro IV sobre las normas del Contrato de Transporte’, articulos 981 a 1035y
la Seccion 111 del Capitulo Il, Titulo V del Libro IV en lo relacionado con “El
Seguro de Transporte’, articulos 1117 a 1126 del Codigo de Comercio” [...] o
sea, tratase de una norma concerniente al transporte en general.

Ademas, en esta misma providencia esta Corporacion establecio que:

[...] es suficiente observar la ubicacion de las normas; el articulo 1031 atafie al
contrato de transporte, y los articulos 1643 y 1644, al transporte maritimo de
mercaderias bajo conocimiento de embarque. Las normas relativas al contrato
de transporte aplican por remision expresa de la ley (articulos 1646, 1650, C. de
Co.) o, en ausencia de preceptos especiales relativos al transporte maritimo
(articulo 999, C. de Co.).

De lo anterior, es claro que el articulo 1031 del Codigo de Comercio aplica al transporte
en general y que este es su proposito, teniendo en cuenta el origen del que proviene. Por lo que,
de ninguna manera, podra ser el que rige la responsabilidad del transportador maritimo, que se
dedica a una especie de transporte muy particular y que, por lo mismo, ha sido regulado de
manera expresa. La CSJ contintia su argumento explicando que:

La responsabilidad del transportador maritimo esta sujeta al régimen juridico
singular, especial y prevalente consignado en los articulos 1578 a 1584 (normas
generales), 1585 a 1596 (transporte de personas) y 1597 a 1665 (transporte de
mercancias) del Codigo de Comercio, las disposiciones generales sobre el
contrato de transporte (articulos 981 ss; 992, 999, 1008 a 1035, C. de Co.), son

aplicables al contrato de transporte maritimo, Unicamente por remision expresa
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[...], 0 en casos de vacios o lagunas, es decir, en lo no previsto expresamente
por el régimen juridico especial y siempre que no pugne con éste (articulo 999
C. de Co.). De esta forma, el contrato de transporte maritimo de mercancias
tiene regulacion normativa, prevalente y de aplicacion preferente a las normas
del transporte en general (arts. 985 a 1035, C. de Co.), las cuales “aplicaran al
transporte cualquiera que sea el medio empleado para realizarlo, sin perjuicio
de normas contenidas en disposiciones especiales” (articulo 999, C. de Co.), o
sea, aplican Unica y exclusivamente cuando las especiales no regulen la materia
especifica, o por remisién expresa, por ejemplo, emitido conocimiento de
embarque Unico o directo, la responsabilidad del transportador maritimo se rige
por los articulos 986 y 987 del Cadigo de Comercio (articulo 1646, C. de Co.).
Por esto, el articulo 999 del Cdédigo de Comercio, descarta la aparente
antinomia, al disponer la preeminencia de las normas especiales del transporte
maritimo y la aplicacion de las generales del transporte, en presencia de vacios

0, desde luego, por expresa remision.

La Corte en esta sentencia resuelve la discusion planteada anteriormente dejando claro

que el articulo 1031 del C.Com es norma general del contrato de transporte y que el transporte

de cosas por mar debe ser gobernado por lo establecido en las normas especialmente creadas

para regularlo. Asi pues, queda claro que esta discusion esta cerrada y los articulos que regulan

los limites indemnizatorios cuando exista responsabilidad del transportador maritimo de carga

son el 1643 y 1644 del Codigo de Comercio.

De conformidad con lo anterior, es pertinente traer a colacion el texto literal de las

normas mencionadas:

ARTICULO 1643. <RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR POR

VALOR DE DECLARACION DE MERCADERIA>. El transportador sera
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responsable de las pérdidas o dafios causados a las mercaderias con arreglo al
valor que el cargador haya declarado por bultos o unidad, siempre que dicha
declaracion conste en el conocimiento de embarque y no se haya formulado en
el mismo la oportuna reserva por el transportador, su agente maritimo o el
capitan de la nave. Pero si el transportador prueba que las mercaderias tenian un
valor inferior al declarado, se limitara a dicho valor su responsabilidad.
ARTICULO 1644. <INDETERMINACION DEL VALOR DE LAS
MERCANCIAS EN LA DECLARACION - RESPONSABILIDAD>. Cuando
en la declaracion inserta en el conocimiento no haya determinado el cargador el
valor de las mercaderias, pero si su naturaleza, y el transportador, su agente
maritimo o el capitan del buque no hubieren formulado la oportuna reserva
sobre dicha declaracion, se atendra el transportador para la indemnizacion al
precio de dichas mercaderias en el puerto de embarque. Pero en este caso podra
pactar un limite méaximo a su responsabilidad.

Si la pérdida se debe a dolo o culpa grave del transportador o del capitan, la
responsabilidad sera por el valor real de la cosa, sin limitacion.

Ademaés, para los efectos del presente articulo y del anterior, el transportador
debera indemnizar al cargador los demas gastos en que éste haya incurrido por
razon del transporte.

Al efecto, el articulo 1643 establece, por una parte, el régimen general de
responsabilidad del transportador cuando se haya declarado el valor de la mercancia por parte
del cargador; sobre esto, establece que, cuando el transportador sea responsable por la pérdida
o dafio de la mercancia deberd pagar a titulo de indemnizacion el valor que hubiera sido
declarado en el conocimiento de embarque por el cargador, teniendo en cuenta que no debe

haberse formulado reserva oportuna por parte del transportador o su agente en este mismo
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documento. Ahora bien, si el transportador logra demostrar que el valor de las mercancias es
menor, su responsabilidad se limitara al monto probado.

Sobre lo que establece este articulo, es importante mencionar lo que -a nuestro parecer-
fue un error interpretativo de la Corte Suprema de Justicia. En este sentido, el texto de la norma
establece que la declaracion del valor debe constar en el conocimiento de embarque, de lo cual
se entiende claramente que para que el monto de la indemnizacion sea el valor de la carga, el
cargador deberd expresamente declarar dicho valor en el conocimiento de embarque y
unicamente en este documento. No obstante, la CSJ en la sentencia citada arriba, interpret6 que
la declaracion puede ser incluso tacita y constar en documentos anexos al conocimiento de
embarque. Al respecto dice que:

Dicha exigencia, tiene su premisa en la consideracion elemental conforme a la
cual el valor de las mercaderias sea conocido por el transportador, y este
conocimiento e insercion para la Sala, se cumple, ya con la expresion literal del
valor, ora con la mencion en su texto de un documento que la contenga, que,
desde luego, por razones l6gicas ineludibles se inserta e integra su contenido.
Menester iterar el significado pristino de la locucién declaracion que,
igualmente puede ser “tacita”, por acto, hecho, conducta o comportamiento que
impone una conclusion Unica, coherente, univoca e inequivoca, ya por
inferencia logica compatible o deduccién incompatible con un sentido o
direccion distinta [...]

En el apartado citado anteriormente, la Corte dice que basta con que el transportador
conozca el valor de las mercancias, sin importar si este valor ha sido expresamente consagrado
en el B/L o en alguno de los documentos anexos al mismo. Pareceria que para la Corte el B/L
y sSus anexos son sinénimos. Resulta para nosotros sorprendente esta posicion, teniendo en

cuenta que de esto depende el tipo de responsabilidad a que debe someterse el transportador,
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que la ley expresamente determina que debe estar inserta en el B/L y que la literalidad de este,
por ser un titulo valor, es absolutamente fundamental para hacer valer los derechos que en él
se contengan. Por lo mismo, no resulta igual que el valor este contenido o mencionado en un
documento anexo al conocimiento de embarque a que este esté expresamente consagrado
dentro del documento.

Por otro lado, el articulo 1644 establece el régimen de responsabilidad del transportador
cuando el valor de la mercancia no haya sido declarado. Al respecto, consagra que, si el
cargador no declara el valor de la carga en el B/L, pero si su naturaleza®, y el transportador o
su agente no hace la debida reserva en el mismo documento, la responsabilidad del
transportador estard limitada por el valor que se pruebe de las mercancias en el puerto de
embarque. No obstante, en este caso en particular, la norma otorga la posibilidad a las partes
de pactar un monto para la indemnizacion.

Sobre esto anterior, se ha pronunciado la jurisprudencia colombiana y ha dicho que, si
bien dichos limites indemnizatorios se dan en virtud del principio de la autonomia de la
voluntad privada, la norma no concede libertad absoluta a las partes. En este sentido, se ha
dicho que, mediante la posibilidad de pactar limites, las partes no pueden acordar clausulas que
excluyan totalmente su responsabilidad. Precisamente, en la sentencia citada de la CSJ se
establecid que:

Desde el afio de 1936 en las decisiones de la Corte Suprema de Justicia se ha
desarrollado con algun detalle, y con base en las reglas generales sobre
obligaciones y contratos, el tema de la validez de las clausulas de limitacién y
exclusion de la responsabilidad de las partes, y se han establecido limites a este

tipo de pactos. En los primeros pronunciamientos sobre el tema (cas. civ.

50 Esto fue ampliamente descrito en el primer capitulo del presente trabajo, sin embargo, se refiere a describir los
elementos que caracterizan la carga, incluso su peso unitario, dimensiones y tipo de embalaje.
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sentencias de 9 de diciembre de 1936, G.J. XLIV, pp. 405y ss. y de 15 de julio
de 1938, G.J. XLVII, pp. 68 y ss.), la Sala reconocidé que a las partes de un
contrato les asiste derecho a pactar un grado de responsabilidad distinto del
ordinario para efectos de aligerar o disminuir sus riesgos en caso de inejecucion
de sus obligaciones. Sin embargo, ya desde entonces, sostuvo que dicha facultad
no es omnimoda, pues no les esta permitido a las partes pactar la exclusién total
de su responsabilidad. Ello no sélo contradiria el concepto de la “obligacion”,
sino también el espiritu de distintas normas del Codigo Civil que sancionan tales
clausulas con nulidad, como los articulos 1895, 1522, 63y 1604. Se considerd,
ab initio que, en tales clausulas va envuelta una condonacion del dolo futuro de
una de las partes, pues al pactarse su irresponsabilidad, implicitamente se esta
tolerando que sea negligente en la ejecucién de sus obligaciones.

Lo que ha dictado la Corte en su jurisprudencia va en linea con la motivacion que se ha
tenido para crear los convenios internacionales de los que se ha tratado anteriormente, puesto
que estos determinan no so6lo el monto de la indemnizacion al que debe acogerse el
transportador, sino que taxativamente consagran las razones por las cuales puede exonerarse
de responsabilidad. Esto anterior, con la finalidad de evitar precisamente que las partes pacten
clausulas gue resulten excesivamente laxas u onerosas.

Queda claro entonces que la posibilidad de pactar un limite, que abre el articulo 1644
del C.Com, no es absoluta y las partes deben tener en cuenta no sélo la Ley y la jurisprudencia,
sino también las costumbres y las practicas del negocio. La Corte se ha pronunciado al respecto,
en la misma sentencia, y ha dicho que:

Empero, perspectiva tan general del articulo 1644 es inexacta. La disposicion
por la cual el transportador “podrd pactar un limite maximo a su

responsabilidad”, es un permiso, y nada mas que eso. Ella no contiene, ni



73

siquiera remotamente, una reglamentacion completa o exhaustiva de los
términos a los cuales deben cefiirse tales convenciones. Dicho régimen debe
buscarse en la ley, mediante mecanismos de “autointegracion”, antes de acudir
a parametros tan abstractos como el “espiritu de la ley” o la “voluntad del
Legislador”. Segtn el articulo 30 del Codigo Civil, las distintas normas del
ordenamiento se entienden de manera armdnica, como parte de un sistema,
especialmente cuando tratan del mismo asunto. Asimismo, el articulo 23 ibidem
autoriza al intérprete recurrir a la intencion del legislador, unicamente cuando
esté claramente manifiesta en el texto de la ley o en sus antecedentes.

En el caso en estudio, el articulo 1644 no da muestras claras, manifiestas ni
menos implicitas de cual era la intencion perseguida por el legislador de 1971.
Por esto, la ley no autoriza con criterios exdgenos, deducir una supuesta
voluntas legis consistente en conceder una libertad absoluta a las partes para
pactar su responsabilidad contractual o prestacional sin limitacion alguna.

Sin embargo, en la misma jurisprudencia que se ha venido citando, la CSJ es clara en
determinar que de una lectura literal del art. 1644 podria inferirse que las partes pueden limitar
su responsabilidad, incluso hasta el punto tal de pactar exonerarse de la misma. Sobre este
particular, la Sala de Casacién Civil es contundente al establecer que:

Por lo dicho, el articulo 1644 del Cédigo de Comercio no puede aplicarse en
forma tal que equivaliese al reconocimiento de una potestad omnimoda,
libérrima o absoluta a las partes, o una autorizacién normativa en blanco para
pactar limites a la responsabilidad debitoria contractual tan amplia como la
expuesta por el Tribunal, pues dicha facultad no puede ejercerse ad nutum, esta
sujeta a limites, en ocasiones por la naturaleza misma de la obligacion, y las mas

de las veces, por normas imperativas, contra las cuales no es posible estipular:
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“ius publicum privatorum pactis mutari non potest” (D.2.14.38, articulo 16 del
Cadigo Civil), verbi gratia, cuando comporta trasgresion del orden publico, las
buenas costumbres o exonera de todo el deber de prestacion o, lo deja en
términos tan irrisorios, inequivalentes o desequilibrados o, implica condonacion
del dolo o de la culpa grave, abuso de posicion dominante contractual o de las

condiciones de debilidad de una parte, o una estipulacion negocial abusiva.
Aun cuando la sentencia es clara en determinar la potestad limitada que tienen las partes
para pactar los limites indemnizatorios de la responsabilidad del transportador, no se establece,
ni en la ley, ni por via jurisprudencial, un piso que pueda servir de referencia para que dicho
pacto no caiga en los vicios descritos en las citas anteriores. Corresponde, entonces, integrar
las normas locales con aquellas que, como bien se sabe, se han formulado por la comunidad
internacional, la cual ha hecho un esfuerzo significativo en determinar dichos montos. Asi pues,
en virtud del articulo 7 del Cédigo de Comercio®?, la sentencia en mencién abre la posibilidad
de que las partes convengan los limites indemnizatorios aplicables a su negocio juridico,
teniendo en cuenta alguno de los convenios internacionales que han sido abordados por este
trabajo, siempre y cuando dicho pacto no contravenga las leyes nacionales, las buenas

costumbres, ni el orden pablico, como se ha venido diciendo.

CONCLUSIONES

El transporte de cosas por mar representa alrededor del 90% del transporte de mercancias a
nivel mundial (OMI, 2015). Tan innegable es su predominio e importancia que un solo buque

con 18.300 contenedores, atascado en el Canal de Suez, puede detener el comercio mundial

51 ARTICULO 70. <APLICACION DE TRATADOS, CONVENCIONES Y COSTUMBRE
INTERNACIONALES>. Los tratados o convenciones internacionales de comercio no ratificados por Colombia,
la costumbre mercantil internacional que retina las condiciones del articulo 30., asi como los principios generales
del derecho comercial, podran aplicarse a las cuestiones mercantiles que no puedan resolverse conforme a las
reglas precedentes.


http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/codigo_comercio.html#3
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por cinco dias. Este fue el caso del Evergiven; uno de los buques de contenedores mas grandes
del mundo que cada dia que tuvo bloqueado el canal, represent6 una disminucion del comercio
mundial en un 12% (Braw, 2021). Un acontecimiento nunca antes visto en el mundo moderno,
pues hoy en dia las personas consumen productos importados en mayores cantidades sin saber
exactamente de donde provienen y, lo que es ain mas importante, como llegaron hasta sus
casas. Para ilustrar este aumento de los niveles de consumo, en 1975 se transportaban, en
promedio, 242 toneladas de carga en 27 buques por el Canal de Suez, hoy en dia se transportan
mas de 3.300 toneladas en mas de 50 buques por este mismo canal al dia (Idem). Sin embargo,
el transporte maritimo sigue pasando desapercibido y muchos siguen ignorando su esencialidad
para el desarrollo del comercio mundial.

A lo largo de este trabajo se ha pretendido abordar de manera general el contrato de
transporte de mercancias por mar bajo conocimiento de embarque, el conocimiento de
embarque como documento fundamental del negocio juridico, pero también de la
responsabilidad del transportador; temética que también se abord6 a grandes rasgos para,
finalmente llegar a los limites indemnizatorios que rigen dicha responsabilidad en la
comunidad internacional y en Colombia.

Ciertamente, es importante recordar que el contrato de transporte de mercancias por
mar bajo conocimiento de embarque y el conocimiento de embarque constituyen la base de la
responsabilidad contractual del transportador maritimo cuando exista pérdida, dafio o retraso
en la entrega de la carga encomendada. Ademas, por el desarrollo de la relacion contractual
estos contratos son usualmente de adhesion y tienen la gran mayoria de sus clausulas
preestablecidas.

Por otra parte, como se expuso en el Capitulo 3 de este trabajo, la comunidad
internacional acudié a la creacion de convenios internacionales para generar mayor seguridad

juridica a la hora de contratar y asi estandarizar la practica maritima mediante el
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establecimiento de normas universales. Estos convenios han sido actualizados con el tiempo,
segun las necesidades y los avances de la industria y, por lo tanto, hoy en dia existen como tal
3 convenios vigentes y 1 en mora de entrar en vigor. Ahora bien, estos convenios rigen los
contratos y los conocimientos de embarque que se celebren en el marco del negocio juridico y,
por lo tanto, dichos documentos tendran clausulas especificas dependiendo del convenio al cual
se sujeten. En este sentido, si el contrato y el B/L estan regidos por las Reglas de La Haya
Visby, el limite indemnizatorio sera 666.67 DEG por bulto o unidad o 2 DEG por kilogramo o
peso bruto transportado, si las partes no pactan uno distinto.

Sobre los convenios mencionados, es pertinente mencionar que -como fue dicho
anteriormente- las Reglas de Rotterdam no han entrado en vigor, porque no se ha cumplido el
requisito de ratificacion de por lo menos 20 paises; situacion que nos genera varios
interrogantes, puesto que, en nuestro criterio, son las reglas mas completas y actualizadas,
debido al estudio profundo que hizo la UNCITRAL sobre las necesidades que tenia el
transporte maritimo al momento de hacerlas. En este sentido, no pretenden ser una mera
unificacién de reglas sobre el conocimiento de embarque, sino que son realmente un esfuerzo
por regular la materia en su totalidad, abarcando todos los aspectos que esto implica. Por lo
anterior, dentro del articulado de las Reglas de Rotterdam se tienen en cuenta novedades dentro
del transporte maritimo, como lo es el documento electronico de transporte, y, ademas, existen
disposiciones ambientales, disposiciones sobre las etapas del transporte, establece el ejercicio
de las acciones y la jurisdiccion, acuerdos de arbitraje, validez de clausulas contractuales, entre
otras disposiciones que nunca habian existido en los convenios internacionales anteriores y que
son fundamentales para la industria del siglo XXI.

Habiendo dicho lo anterior, estados como Estados Unidos y Reino Unido, que son
potencias mundiales en el negocio maritimo deberian acogerse a dichas normas para incentivar

que otros estados mas pequefios también lo hagan. Esto no solo unificaria las normas aplicables
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internacionalmente, sino que también fomentaria y facilitaria que paises con menos influencia
en el ambito maritimo entraran en el negocio y pudieran competir equitativamente con estos
paises.

Como se desarroll6 en el cuerpo del proyecto, en Colombia el marco juridico que regula
el derecho maritimo se encuentra compuesto principalmente por el Cédigo de Comercio; una
norma que fue expedida hace mas de 50 afios y que, por lo mismo, necesita de una revision
juiciosa para su actualizacion. Se ha formulado un proyecto de ley, como consecuencia de lo
anterior, por medio del cual se pretende promulgar un “Codigo Maritimo” que regule las
materias objeto de este trabajo a cabalidad. Incluso en el Articulo 220%? de dicho proyecto se
establecen los limites indemnizatorios a la responsabilidad del transportador maritimo de carga

bajo B/L y se establece como limite el mismo definido en las Reglas de La Haya-Visby, es

52 Articulo 220°. Limites indemnizatorios del transportador. No habra lugar a limites indemnizatorios cuando la
descripcidn y el valor de la mercancia hayan sido declaradas y se hagan constar en el conocimiento de embarque
o documento de transporte. En caso contrario limitara su responsabilidad al equivalente a 666,67 DEG por paquete
0 unidad, o a dos (2) DEG por kilogramo de peso bruto de las mercancias extraviadas o dafiadas, aplicandose el
limite que resulte mayor.

Cuando se use un contenedor, pallet, o articulo similar de transporte para consolidar las mercancias, el nimero de
paquetes o unidades descrito, como empacado en el conocimiento de embarque o documento de transporte sera
considerado el nimero de paquetes o unidades para la aplicacion de este articulo en relacion con dichas
mercancias. De lo contrario la mercancia objeto del transporte sera el paquete o la unidad.

El transportador no podra tener el beneficio de esta limitacion si se prueba que el dafio resultoé de un acto u omision
del transportador, hecho con la intencién de causar el daio o cuando haya actuado temerariamente y con
conocimiento de que tal dafio probablemente ocurriria.

La declaracion mencionada en el primer inciso del presente articulo si esta contenida en el conocimiento de
embarque o documento de transporte, serd un principio de prueba, pero no sera por si misma obligatoria o
concluyente respecto del transportador. De otro lado, el transportador no sera responsable por dafio o pérdida en
relacion con las mercancias si la naturaleza o el valor de las mismas han sido indebidamente informados por parte
del cargador en forma deliberada.

Las mercancias inflamables, explosivas o peligrosas que han sido embarcadas sin el conocimiento y
consentimiento del transportador podran ser descargadas en cualquier lugar o destruidas o hechas inofensivas por
el transportador sin que proceda compensacion alguna por parte del transportador, y el cargador de tales
mercancias sera responsable por todos los dafios y expensas que sobrevengan directa o indirectamente de dicho
cargamento. Si tales mercancias fueran cargadas con el conocimiento y consentimiento del transportador y se
tornaran peligrosas para el buque o su carga, podran ser descargadas en cualquier lugar o destruidas o hechas
inofensivas por el transportador sin incurrir en responsabilidad exceptuando una averia gruesa, si esta se
presentara.

Los limites previstos en el presente articulo podran ser aumentados por pacto entre las partes, pero no podran ser
reducidos.
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decir, 666.67 DEG por bulto o unidad o 2 DEG por kilogramo o peso bruto transportado, si las
partes no pactan uno superior distinto. De ser aprobado este proyecto, Colombia aplicaria los
limites de uno de los convenios vigentes sin acogerse a él en su totalidad, lo cual resulta poco
conveniente teniendo en cuenta que estos convenios se han hecho para regular la materia de
forma uniforme y han sido escritos y desarrollados por expertos en la materia dentro de un
esfuerzo por lograr normas coherentes y articuladas para todos los ordenamientos. Es asi como
resulta mas eficiente y l6gico ratificar un convenio y hacerlo parte de la legislacion, en vez de
crear normas que incorporen partes de diferentes convenios y terminan siendo una "cobija de
retazos" que puede contener vacios legales en la regulacion de esta importante materia.
Resulta claro que Colombia no puede acogerse a las Reglas de Rotterdam adn, pues no
han entrado en vigencia y falta cumplir la cuota de paises para que sean ratificadas. Asi las
cosas, seria igual ratificarlas a no tener regulacién en esta materia. Sin embargo, resulta extrafio
que teniendo el avance de las Reglas de Hamburgo, que si estan vigentes, Colombia decida
establecer el limite de las Reglas de la Haya-Visby, que son anteriores a las de Hamburgo, sin
acogerse en su totalidad al convenio, sino simplemente tomando el monto como referencia.
Para Colombia, el transporte de mercancias por mar es absolutamente esencial. De
hecho, para el 2020 las toneladas de carga importada por via maritima representaron el 98.2%
del total nacional transportado (Direccion General Maritima [DIMAR], 2020). Es curioso que
Colombia sea un pais tan poco interesado en su territorio maritimo y todo lo que esto implica,
teniendo en cuenta que tiene mar territorial en el pacifico y en el caribe, convirtiéndolo en una
zona estratégica para el comercio mundial. Incluso, sobre esto es importante resaltar que, segun
la UNCTAD, somos el pais mejor conectado en comercio maritimo de Sudameérica, pues de
acuerdo con el indice de Conectividad de Transporte Trasatlantico (LSCI) que realiza esta
organizacion contamos con una calificacion de 50,1 puntos y s6lo nos supera Panama en todo

Latinoamérica (Portafolio, 2018). Colombia esta en mora de apreciar los beneficios que otorga



79

su ubicacion geogréafica y de explotar su potencial maritimo para estar a la altura de lo que el
comercio internacional le esta pidiendo a gritos. Debe empezar por regular la materia de forma

integral y clara, pues de esto depende el éxito de su desarrollo econémico.
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Bill of Lading - Terms and Conditions

1. Definitions

“Carrier” means the party named on page 2 of this Bill of Lading.

“Carriage” means the whole or any part of the operations and services undertaken by
the Carrier in respect of the Goods covered by this Bill of Lading.

“Crew” means the vessel's master, her officers, seamen and other persons
directly or indirectly employed in the operation of the vessel as defined in
section 478 of the German Commercial Code.

“Hague Rules” means the provisions of the International Convention for the Unification of

Certain Rules relating to Bills of Lading signed at Brussels on 25th August,
1924 without the amendments by the Protocol signed at Brussels on 23rd
February, 1968.
“Hague-Visby Rules” means the provisions of the International Convention for the Unification of
Certain Rules relating to Bills of Lading signed at Brussels on 25th August,
1924 and includes the amendments by the Protocol signed at Brussels on
23rd February, 1968.
means the US Carriage of Goods by Sea Act 1936.
includes the shipper, holder, consignee, receiver of the Goods or of this
Bill of Lading, and any person owning or entitled to the possession of the
Goods or this Bill of Lading.
“Servants or Agents” includes the master, officers and Crew of the vessel, owners, managers
and operators of vessels (other than the Carrier), underlying carriers,
whether acting as sub-carrier, connecting carrier, substitute carrier or
bailee, sub-contractors, stevedores, terminal and groupage operators,
road and rail transport operators and any independent contractors
employed bythe Carrier inthe performance of the Carriage.
means the whole or any part of the cargo received from the shipper and
includes any equipment or Container not supplied by or on behalf of the
Carrier.
includes any container, trailer, transportable tank, flat, or any similar
article used to consolidate Goods and any equipment thereof or con-
nected thereto.
includes all charges payable to the Carrier in accordance with the appli-
cable Tariff and this Bill of Lading.

“US COGSA”
“Merchant”

“Goods”
“Container”

“Freight”

2. Carrier's Tariff

The terms and conditions of the Carrier's applicable Tariff are incorporated herein, with particular

attention drawn to the terms and conditions relating to Containers and vehicle demurrage and

detention. The provisions relevant to the applicable Tariff can be acquired from the Carrier or his

Agents upon request. The Carrier's standard Tariff can be accessed online at www.hapag-lloyd.

com. In the case of any inconsistency between this Bill of Lading and the applicable Tariff, this Bill

of Lading shall prevail, exceptin cases relating to Freight

3. Warranty

The Merchant warrants that in agreeing to the Terms and Conditions hereof he is, or has the author-

ity of, the person twvning or entitled to the possession of the Goods and this Bill of Lading.

4. Sub-Contracting and Indemnity

(1) The Carrier shall be entitled to sub-contract on any terms whatsoever the whole or any part of the
Carriage.

(2) The Merchant hereby agrees that no Servants or Agents are, or shall be deemed to be liable with
respect to the Goods or the Carriage as Carrier, bailee or otherwise. If, however, it shall be
adjudged that any Servants or Agents are a carrier or bailee of the Goods or under any responsi-
bility with respect thereto, all exemptions and limitations of and exoneration from liability pro-
vided by law or by the Terms and Conditions including the jurisdiction clause shall be available to
such Servant or Agent. If any claim is made against any of the Servants or Agents, the Merchant
shall indemnify the Carrier against all consequences thereof.

(3) The provisions of Clause 4 (2) shall extend to claims of whatsoever nature against other persons
chartering space on the carrying vessel.

5. Carrier’s Responsibility

(1) Port-to-Port Shipment
(a) When loss or damage has occurred between the time of loading of the Goods by the Carrier at

the port of loading and the time of discharge by the Carrier at the port of discharge, the
responsibility of the Carrier shall be determined in accordance with German law making the
Hague Rules compulsorily applicable. In the event the Bill of Lading has been issued in Ger-
many or a country in which the Hague Rules are compulsorily applicable and this Bill of Lading
covers a shipment from or to Germany and such aforesaid country or between such aforesaid
countries, the responsibility of the Carrier shall be determined in accordance with German
law, making the Hague Rules compulsorily applicable.

(b) The Carrier shall not be responsible for any fault of his personnel and of the vessel's Crew in
cases of damage or loss caused by fire or explosion on board the vessel or caused by the
navigation or management of the vessel, in the latter case save for damage or loss caused
when which were p y taken in the interest of the Goods
(“Errorin Navigation and Fire Defenses” )

(¢) The Carrier shall not be responsible for any fault of other persons involved in the navigation or
management of the vessel, in particular pilots on board of the vessel or the Crew of a tug boat
assisting the vessel, in cases of damage or loss caused by the navigation or the management
of the vessel, save for damage or loss caused when executing measures which were pre-
dominantly taken in the interest of the Goods.

(d) Prior to loading and after discharge the Carrier is not deemed to have custody of the Goods.
The Carrier is not responsible for acts or omissions of a terminal operator to which the Goods
were submitted either by the Carrier or the Merchant. In the event that the Bill of Lading covers
a shipment to or from the USA, however, US COGSA shall be applicable before the Goods are
loaded on or after they are discharged from the vessel.

(€) Unless notice of loss or damage be given in writing to the Carrier or his agent at the port of
discharge before or at the time of the removal of the Goods into the custody of the person
entitled to delivery thereof under the contract of Carriage, or, if the loss or damage is not
apparent, within three (3) days, such removal shall be prima facie evidence of the delivery by
the Carrier as described in this Bill of Lading and any such loss or damage which may have
occurred to the Goods shall be deemed to be due to circumstances which are not the respon-
sibility of the Carrier. The notice must clearly specify the damage. Notwithstanding the afore-
said, if a Container has been delivered to the Merchant, the Merchant must prove that the
damage to or loss of the Goods did not occur during the period after delivery, when the Con-
tainer was in the custody of the Merchant.

(f) Compensation shall be calculated by reference to the value of the Goods at the place and the
time they are delivered to the Merchant, or at the place and the time they should have been
delivered. For the purpose of determining the extent of the Carrier’s liability for loss of or dam-
age to the Goods, the sound value of the Goods is agreed to be the invoice value plus Freight
and insurance if paid.

() In the event that the Bill of Lading covers a shipment from or to the USA US COGSA shall apply.
US COGSA shall also be applicable before the Goods are loaded on or after they are discharged
from the vesselin the USA.

(2) Mulimodal Transport

() If the place of damage to or loss of the Goods is known, the responsibility of the Carrier is
determined by the law which applies to this leg of Carriage.

(b) If it is established that loss or damage occurred during the port-to-port leg the “Error in Navi-
gation and Fire Defenses” as per Clause 5 (1) (b) apply.

(¢) Ifitis established that loss or damage occurred during the port-to-port leg for reasons stipu-
lated in Clause 5 (1) (c) above, Clause 5 (1) (c) applies.

(d) In the event that part of the multimodal transport is a shipment to or from the USA and the
damage to or loss of the Goods occurs at the time between the loading at the port of loading
and the discharging at the port of discharge, US COGSA shall apply. US COGSA also applies
before the Goods are loaded on or after they are discharged from the vessel in the USA.

(e) With respect to road Carriage between countries in Europe liability shall be determined in
accordance with the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by
Road (CMR), dated May 19, 1956; and during rail Carriage between countries in Europe
according to the International Agreement on Railway Transports (CIM), dated February 25,
1961 [or any 1ts to this Ct or Ag! ],

(f) Unless notice of loss or damage be given in writing to the Carrier or his agent at the port of
discharge before or at the time of the removal of the Goods into the custody of the person
entitled to delivery thereof under the contract of Carriage, or, if the loss or damage is not
apparent within seven (7) days, such removal shall be prima facie evidence of the delivery by
the Carrier as described in this Bill of Lading. The notice must clearly specify the damage.
Notwithstanding the aforesaid, if a Container has been delivered to the Merchant, the Mer-
chant must prove that the damage to or loss of the Goods did not occur during the period after
delivery, when the Container was inthe custody of the Merchant.

(g) Compensation shall be calculated by reference to the value of the Goods at the time they were
delivered to the Carrier for Carriage.

(h) IN THE EVENT THAT THE LAW WHICH IS APPLICABLE UNDER CLAUSE 5 (2) (a) IS NOT
MANDATORY AND PROVIDES FOR LIABILITY EXCEEDING 2 SDRS PER KILO, THE MAXI-
MUM LIABILITY SHALL BE 2 SDRS PER KILO OF THE GROSS WEIGHT OF THE GOODS LOST
OR DAMAGED. SDRS MEANS SPECIAL DRAWING RIGHTS AS DEFINED BY THE INTERNA-
TIONAL MONETARY FUND.

(i) IF THE STAGE OF THE CARRIAGE DURING WHICH LOSS OR DAMAGE OCCURRED IS NOT
KNOWN, THE CARRIER'S MAXIMUM LIABILITY SHALL IN NO EVENT WHATSOEVER AND
HOWSOEVER ARISING EXCEED 2 SDRS PER KILO OF GROSS WEIGHT OF THE GOODS LOST
ORDAMAGED.

() THE CARRIER SHALL NOT BE ENTITLED TO THE BENEFIT OF THE LIMITATION OF
LIABILITY PROVIDED FOR IN CLAUSE 5 (2) (h) AND (i) IF IT IS PROVED THAT THE DAMAGE
RESULTED FROM AN ACT OR OMISSION OF THE CARRIER OR HIS SERVANTS OR AGENTS
DONE WITH INTENT TO CAUSE DAMAGE, OR RECKLESSLY AND WITH KNOWLEDGE THAT
DAMAGE WOULD PROBABLY RESULT. HOWEVER, IF THE LOSS OR DAMAGE HAS
OCCURRED DURING THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA, THE CARRIER IS ENTITLED TO
THE BENEFIT OF LIMITATION OF LIABILITY AS PROVIDED FOR IN CLAUSE 5 (2) (h) EXCEPT
WHERE IT IS PROVED THAT THE DAMAGE RESULTED FROM AN ACT OR OMISSION OF THE
CARRIER WITH INTENT TO CAUSE DAMAGE, OR RECKLESSLY AND WITH KNOWLEDGE
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THAT DAMAGE WOULD PROBABLY RESULT.

(k) Subject to the applicable restrictions in statutory law and international conventions, the Car-
rier shall not be liable for damage caused by error in navigating or handling the vessel, includ-
ing errors caused by the arrangement of group of tugs or pushers.

(3) Change of Destination by Merchant
In the event that the Merchant requests the Carrier to deliver the Goods at a port or place other
than the port of discharge or the place of delivery originally designated in this Bill of Lading and
the Carrier in its absolute discretion agrees to such request, such further Carriage will be under-
taken on the basis that the Bill of Lading Terms and Conditions are to apply to such Carriage as if
the ultimate destination agreed with the Merchant had been entered on page 2 of this Bill of
Lading as the port of discharge or place of delivery.

6. Time for Suit

In any event, the Carrier shall be discharged from all liability in respect of loss of or damage to the

Goods, non-delivery, mis-delivery, delay or any other loss or damage connected or related to the

Carriage unless suit is brought within one (1) year after delivery of the Goods or the date when the

Goods should have been delivered.

7. Sundry Liability Provisions

(1) Hague Rules/Hague-Vishy Rules
In the event that suit is brought in a court other than the court as provided for in Clause 25 and such
court contrary to Clause 25 accepts jurisdiction, then the Hague-Vishy Rules are compulsorily
applicable, if this Bill of Lading has been issued in a country where the Hague-Vishy Rules are
compulsorily applicable and the Carrier's liability shall not exceed 2 SDRs per kilo of gross weight
of the Goods lost or damaged; if this Bill of Lading has been issued in a country in which the Hague
Rules a@g X the Carrier's liability shall not exceed GBP 100 per package or unit.
2)Us CO
Nolwnhstandmg any of the foregoing to the contrary, in the event that suit is brought in a court in
the USA and such court, contrary to Clause 25, accepts jurisdiction, then US COGSA shall be
compulsorily applicable to this contract of Carriage if this Bill of Lading covers a shipment to or
from the USA. The provisions set forth in US COGSA shall also govern before the Goods are
loaded on and after they are discharged from the vessel. The Carrier's maximum liability in
respect to the Goods shall not exceed USD 500 per package or, where the Goods are not shipped
in packages, USD 500 per customary freight unit unless the nature and value of the Goods has
been declared by the Merchant and inserted in writing on page 2 of the Bill of Lading and said
Merchant shall have paid the applicable ad valorem freight rate set forth in Carrier's Tariff.

(3) Shipper's declared value
The Merchant agrees and acknowledges that the Carrier has no knowledge of the value of the
Goods and that compensation higher than that provided for herein may not be claimed unless the
nature and value of such Goods have been declared by the Merchant, agreed to by the Carrier and
inserted into the Bill of Lading before shipment. In addition the applicable ad valorem freight rate
as set out in the Carrier's Tariff must be paid. Any partial loss or damage shall be adjusted pro
rata on the hasis of such declared value. If the declared value is higher than the actual value, the
Carrier shall in no event be liable to pay compensation higher than the net invoice value of the
Goods plus Freight and insurance if paid. Any references to letters of credit, import licenses, sales
contracts, invoices or order number and/or details of any contract to which the Carrier is not a
E when shown on page 2 of this Bill of Lading shall not be regarded as a declaration of value.

imitation of Liability

Itis hereby agreed by the Merchant that the Carrier qualifies as a person entitled to limit liability
under any Convention or Act pertaining to limitation of liability on maritime claims, whichever is
applicable. The Carrier may be the ship-owner, charterer (including a slot-charterer), manager or
operator of the vessel, or salvor rendering services in connection with salvage operations. If any
claims are made against the Servants or Agents, they are entitled to avail themselves of the same
limitation available to the Carrier.

Delay

(a) Unless expressly agreed, the Carrier does not undertake that the Goods shall arrive at the port
of discharge or place of delivery at any particular time or to meet any particular market or use,
and the Carrier shall not be liable for any loss or damage caused by delay.

(b) If notwithstanding the foregoing the Carrier is held responsible for the consequences of any
delay, the Carrier's liability is limited to an amount equal to three times of the Freight unless any
lower fimitation applies. The limitation does not apply if it is proved that the delay in delivery
resulted from an act or omission of the Carrier or of his Servants or Agents done with the intent
to cause damage, or recklessly and with knowledge that damage would probably result.

(6) Scope of Application and Exclusions
(a) The rights, defenses, limitations and liberties of whatsoever nature provided for in this Bill of

Lading shall apply in any action against the Carrier for loss or damage or delay, howsoever
occurring and whether the action be founded in contract or in tort.

(b) Save as otherwise provided herein, the Carrier shall in no circumstances whatsoever and
howsoever arising be liable for direct or indirect or consequential loss or damage or loss of
profits, unless it is established the Carrier himself acted with the intent to cause damage, or
recklessly and with knowledge that damage would probably result. The Merchant shall indem-
nify the Carrier against any customs liabilities even if caused by loss of the Goods.

8. Shipper-Packed Containers

If a Container has not been packed by or on behalf of the Carrier:

(1) the Carrier shall not be liable for loss of or damage to the Goods caused by:

() the manner in which the Container has been packed or

(b) the unsuitability of the Goods for Carriage in the Container supplied or

(¢) the unsuitability or defective condition of the Container or the incorrect setting of any refrig-
eration controls thereof, provided that, if the Container has been supplied by or on behalf of
the Carrier, this unsuitability or defective condition would have been apparent upon inspection
by the Merchant at or prior to the time when the Container was packed or

(d) packing refrigerated Goods that are not at the correct temperature for Carriage.

(2) the Merchant shall indemnify the Carrier against any loss, damage, liability or expense whatso-
ever and howsoever arising caused by one or more matters referred to in Clause 8 (1).

(3) with regard to refrigerated Goods, the Carrier shall be deemed to have fulfilled his obligations
under the contract of Carriage and shall have no liability whatsoever if such refrigerated Goods
are carried in a range of plus or minus 2,5 degrees celsius in regard to any temperature indi-
cated on page 2 of this Bill of Lading. The term “apparent good order and condition” when used
in this Bill of Lading with reference to the Goods which require refrigeration does not mean that
the Goods when received were verified by the Carrier as being at the temperature on page 2 of
this Bill of Lading.

Where a temperature is indicated the Carrier undertakes that the Container is equipped to main-

tain the temperature set by the Merchant. The Merchant remains responsible for the conse-

quences of any temperature iregularities prior to receipt or after delivery by the Carrier,

(4) Container with Goods packed by the Merchant shall be delivered to the Carrier with an intact high
security seal in place, and the seal number noted in writing on this Bill of Lading by the Merchant.
In the event the Container is not so sealed, the Carrier reserves the right, at Merchant's expense,
toreturn the Container to the Merchant for resealing, orto affix a seal.

9. Inspection of Goods
The Carrier or any person to whom the Carrier has sub-contracted the Carriage or any person author-
ized by the Carrier shall be entitled, but under no obligation, to open any Container or package at any
time and to inspect the Goods. If, by order of the authorities at any place, a Container has to be
opened for the Goods to be inspected, the Carrier will not be liable for any loss or damage incurred
as aresult of such opening, unpacking, inspection or repacking. The Carrier shall be entitled to
recover the costs of such opening, unpacking, inspection and repacking from the Merchant.

10. Carriage Affected by Condifion of Goods

If it appears at any time that, due to their condition, the Goods cannot safely or properly be carried

further or without incurring additional expense or taking any measure(s) in relation to the Container

or the Goods, the Carrier may without notice to the Merchant take any measure(s) and/or incur any
additional expense to carry or to continue the Carriage thereof, and/or sell or dispose of the Goods,
and/or abandon the Carriage and/or store them ashore or afloat, under cover or in the open, at any
place, whichever the Carrier, in his absolute discretion, considers most appropriate, which aban-
donment, storage, sale or disposal shall be deemed to constitute due delivery under this Bill of

Lading. The Merchant shall indemnify the Carrier against any additional expense so incurred.

11. Description of the Goods

The shipper warrants to the Carrier that the particulars relating to the Goods as set out on page 2

have been checked by the shipper on receipt of this Bill of Lading and that such particulars, and any

other particulars furnished by or on behalf of the shipper, are adequate and correct. The shipper also
warrants that the Goods are lawful Goods and contain no contraband.

12. Merchant's Responsibility

(1) All persons coming within the definition of Merchant in Clause 1 shall be jointly and severally
liable to the Carrier for the fulfilment of all obligations and warranties undertaken by the Mer-
chant either in this Bill of Lading, or required by law. The Merchant shall indemnify the Carrier
against all loss, damage, expenses and fines, arising or resulting from any breach of these obli-
gations and warranties.

(2) The Merchant shall comply with all regulations or requirements of customs, ports and/or other
authorities and shall bear and pay all duties, taxes, fines, imposts, expenses or losses (including
Freight for any additional Carriage) incurred or suffered by reason of any failure to so comply, or
by reason of any illegal, incorrect, or insufficient marking, number or addressing of the Goods or
the discovery of any drugs, narcotics, stowaways or other illegal substances within Containers
packed by the Merchant or inside Goods supplied by the Merchant, or stamp duty imposed by any
country, and shall indemnify the Carrier in respect thereof.

(3)1f Containers supplied by or on behalf of the Carrier are unpacked at the Merchant's premises,
the Merchant is responsible for returning the empty Containers (free of any dangerous goods
placards, labels or markings), with interiors brushed and clean, to the point or place designated
by the Carrier, his Servants or Agents, within the time prescnbed Should a Container not be
returned within the time prescribed in the Tariff, the Merchant shall be liable for any detention,
lossore: dpenses which may arise from such non-return.

13.1SPS Co

(1) The Merchant must comply with the requirements of the ISPS Code. If the Carrier is held liable by
any State Authority or any other third party the Merchant will indemnify and hold the Carrier harm-
less from any damages resulting from the violation of the ISPS Code by the Merchant.

(2) The Merchant undertakes to pay the Carrier any costs or expenses whatsoever arising out of or
related to security regulations or measures required by the port facility or any relevant authority

Page 1

in accordance with the ISPS Code in relation to the Merchant's Goods.

(3) The Carrier is entitled to deviate the vessel to a different port and to unload the Goods there if the
authorities in the port of discharge have increased its level of security according to the ISPS Code
after the Goods have been loaded.

(4) The Merchant undertakes to compensate any costs and expenses suffered by the Carrier

" bgcausg of a delay of the vessel resulting from a violation of the ISPS Code by the Merchant.

reight

(1) Freight shall be deemed fully earned on receipt of the Goods by the Carrier and shall be paid and
non-returnable in any event.

(2) Freight has been calculated and must be paid on the basis of particulars furnished by or on behalf
of the shipper. If the particulars furnished by or on behalf of the shipper are incorrect, liquidated
damages must be paid to the Carrier, in accordance with the applicable Tariff.

(3) All Freight shall be paid without any set-off or counterclaim unless the claim is not in dispute or
confirmed by final court decision.

(4) If the Merchant fails to pay the Freight when due, he shall be liable for all costs, liquidated damages

5 \rlw- accordance with the applicable Tariff and in particular interest which accrues until payment.

. Lien

The Carrier shall have a lien on the Goods and any documents relating thereto for all sums payable
by the Merchant to the Carrier under this or any other contract and for general average contributions,
to whomsoever due. The Carier may exercise his lien at any time and in any place at his sole discre-
tion, whether the contractual Carriage is completed or not. The Carrier's lien shall extend to cover
the cost of recovering any sums due. The Carrier shall have the right to sell the Goods at public or
private sale without notice to the Merchant. If the proceeds of this sale fail to cover the whole amount
due, the Carrieris entitled to recover the deficit from the Merchant.

16. Optional Stowage and Deck Cargo

(1) The Goods may be packed by the Carrier in Containers and consolidated with other goods in
Containers.

(2) Goods, whether or not packed in Containers, may be carried on deck or under deck without
notice to the Merchant. All such Goods whether carried on deck or under deck, shall participate
in general average.

17. Methods and Routes of Carriage

(1) The Carrier may at any time and without notice to the Merchant:

() use any means of Carriage or storage whatsoever, including the utilization of railway, road
vehicle or inland river services

(b) transfer the Goods from one conveyance to another, including but not limited to transshipping
or carrying on another vessel or conveyance or by any other means of transport than that
named on page 2

(c) unpack and remove Goods which have been packed into a Container and forward them in a
Container or otherwise

(d) proceed by any route in his discretion (whether or not the nearest or most direct or customary
or advertised route), at any speed, and proceed to or stay at any place or port whatsoever,
once or more often and in any order

(e) load or unload the Goods at any place or port (whether or not such port is named on page 2 as
the Port of Loading or Port of Discharge) and store the Goods temporarily at any place or port
whatsoever, once or more often.

(f) comply with any orders or given by any g or authority.

(2) The liberties set out in this Clause 17 may be invoked by the Carrier for any purpose whatsoever,
whether or not connected with the Carriage of the Goods, including loading or unloading other
Goods, bunkering, undergoing repairs, adjusting instruments, picking up or landing any persons.
Anything done in accordance with Clause 17 (1) or any delay arising there from shall be deemed
to be within the contractual Carriage and shall not be a deviation.

18. Matters Affecting Performance

If at any time the Carriage is or is likely to be affected by any hindrance, risk, danger, delay, diffi-

culty or disadvantage of any kind including but not limited to war, civil commotion, political unrest,

piracy, act of terrorism and threat thereof and howsoever arising (even though the circumstances
giving rise to such hindrance, risk, danger, delay, difficulty or disadvantage existed at the ime this
contract was entered into or when the Goods were received for the Carriage), then the Carrier

(whether or not the Carriage is commenced) may, at its sole discretion and without prior notice to

the Merchant, either:

(1) carry the Goods to the contracted port of discharge or place of delivery, whichever is applicable,
by an alternative route to that indicated on page 2 of this Bill of Lading or that which is usual for
Goods consigned to that port of discharge or place of delivery and shall be entitled to charge such
additional Freight; or

(2) suspend the Carriage of the Goods and store them ashore or afloat and endeavor to forward them
as soon as reasonably possible and shall be entitled to charge such storage costs and additional
Freight; or

(3) abandon the Carriage of the Goods and place them at the Merchant's disposal at any place or port
which the Carrier may deem safe and convenient, whereupon the responsibility of the Carrier in
respect of such Goods shall cease. The Merchant shall pay any additional costs of the Carriage
to, and delivery and storage at, such place or port.

19. Dangerous Goods

(1) No Goods which are or may become dangerous, inflammable or damaging (including radioactive
materials), shall be tendered to the Carrier for Carriage without his express consent in writing, and
without the Container as well as the Goods themselves being distinctly marked on the outside so
as to indicate the nature and character of any such Goods and so as to comply with any applicable
laws, regulations or requirements. If any such Goods are delivered to the Carrier without such
written consent and/or marking, or if in the opinion of the Carrier the Goods are or are likely to
become of a dangerous, inflammable or damaging nature, they may at any time be destroyed,
disposed of, abandoned, or rendered harmless without compensation to the Merchant.

(2) The Merchant warrants that the Goods are sufficiently packed in compliance with all laws or
regulations and requirements with regard to the nature of the Goods.

(3) Whether or not the Merchant was aware of the nature of the Goods, the Merchant shall indem-
nify the Carrier against all claims, losses, damages or expenses arising in consequence of the
Carriage of such Goods.

(4) Nothing contained in this Clause shall deprive the Carrier of any of his rights provided for elsewhere.

20. Notification and Delivery

(1) Any failure to give notification of the arrival of the Goods shall not involve the Carrier in any liabil-
ity nor relieve the Merchant of any obligation hereunder.

(2) The Merchant shall take delivery of the Goods within the time provided for in the Carrier's appli-
cable Tariff. If the Merchant fails to do so the Carrier shall be entitled, without notice, to unpack
the Goods if packed in Containers and/or to store the Goods ashore, afloat, in the open or under
cover, at the sole risk of the Merchant. Such storage shall constitute due delivery hereunder, and
thereupon the liability of the Carrier in respect of the Goods stored as aforesaid shall wholly
cease, and the Merchant shall be responsible for the costs of such storage, as well as detention
and demurrage.

(3) If the Merchant fails to take delivery of the Goods within thirty days of delivery becoming due
under Clause 20 (2), or if in the opinion the Carrier they are likely to deteriorate, decay, become
worthless or incur charges whether for storage or otherwise in excess of their value, the Carrier
may, without prejudice to any other rights which he may have against the Merchant, without
notice sell, destroy or dispose of the Goods and apply any proceeds of sale in reduction of the
sums due to the Carrier from the Merchant.

(4) Without prejudice to an earlier termination by virtue of law or any other clause of this Bill of Lading
the responsibility of the Carrier shall cease and the Goods shall be considered to be delivered at their
own risk and expense in every respect when taken into the custody of customs or other authorities.

21. FCL Multiple Bills of Lading

(1) Goods will only be delivered in a Container to the Merchant if all Bills of Lading in respect to the
contents of the Container have been surrendered authorizing delivery to a single Merchant at a
single place of delivery. In the event that this requirement is not fulfiled the Carrier may unpack
the Container and, in respect of Goods for which Bills of Lading have been surrendered, deliver
them to the Merchant on a LCL basis. Such delivery shall constitute due delivery hereunder, but
will only be effected against payment by the Merchant of LCL service charges and any charges
appropriate to LCL Goods (as laid down in the Tariff) together with the actual costs incurred for
any additional services rendered.

(2) If this is @ FCL multiple Bill of Lading (as evidenced by the qualification of the tally acknowledged
on page 2 to the effect that itis “One of  part cargoes in the Container”), then the Goods
detailed on page 2 are said to comprise part of the contents of the Container indicated. If the
Carrier is required to deliver the Goods to more than one Merchant and if all or part of the total
Goods within the Container consists of bulk Goods or inappropriate Goods, or is or becomes
mixed or unmarked or unidentifiable, the holders of Bills of Lading relating to Goods within the
Container shall take delivery thereof (including any damaged portion) and bear any shortage in
such proportions as the Carrier shall in his absolute discretion determine, and such delivery shall
constitute due delivery hereunder.

22. General Average & Salvage

General average to be adjusted in any currency at any place selected by the Carrier and according

to the York/Antwerp Rules 1974 as amended in 1990 and 1994. Any claims and/or disputes relating

to general average shall exclusively subject to the laws and jurisdictions set out in Clause 25.

23. Both-to-Blame Collision

The Both-to-Blame Collision clause published by the Baltic and International Maritime Council and

gtila\\/nalblde from the Carrier or his agents upon request is hereby incorporated into this Bill of Lading.

alidity

In the event that anything herein contained is inconsistent with any applicable International Conven-

tion or national law which cannot be departed from by private contract, the provisions hereof shall

to the extent of such inconsistency but not further be null and void. Unless otherwise specifically
agreed in writing between the Merchant and the Carrier, the Terms and Conditions of this Bill of

Lading supersede any prior agreements between Merchant and Carrier.

25. Law and Jurisdiction

Except as otherwise provided specifically herein any claim or dispute arising under this Bill of Lading

shall be governed by the law of the Federal Republic of Germany and determined in the Hamburg

courts to the exclusion of the jurisdiction of the courts of any other place. In case the Carrier intends
to sue the Merchant the Carrier has also the option to file a suit at the Merchant's place of business.

In the event this clause is inapplicable under local law then jurisdiction and choice of law shall lie in

either the port of loading or port of discharge at Carrier's option.
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carrier: Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft, Hamburg

Bill of Lading Multimodal Transport or Port to Port Shipment

Shipper:

&& Hapag-Lioyd

Carrier’s Reference: B/L-No.: ‘ Page:

Consignee (not negotiable unless consigned to order):

Export References:

Forwarding Agent:

Notify Address (Carrier not responsible for failure to notify; see clause 20 (1) hereof):

Consignee’s Reference:

‘ Vessel(s):

Voyage-No.:

Place of Receipt:

‘ Port of Loading:

‘Portof Discharge:

Container Nos., Seal Nos.; Marks and Nos.

Shipper’s declared Value [see claus

Number and Kind of

Place of Delive

Total No. of Containers received by the Carrie

ckages received by the Carrier:

Gross : Measurement:

Above Particulars as declared by Shipper. Without responsibility
or warranty as to correctness by Carrier [see clause 11]

Movement:

Curr

Charge Rate

‘ Basis ‘Wt/VO\NaI

‘ P/C‘ Amount

RECEIVED by the Carrier from the Shipper in apparent good order and condition (unless otherwise noted herein) the total
number or quantity of Containers or other packages or units indicated in the box opposite entitled “Total No. of
Containers/Packages received by the Carrier” for Carriage subject to all the terms and conditions hereof (INCLUDING
THE TERMS AND CONDITIONS ON THE REVERSE HEREOF AND THE TERMS AND CONDITIONS OF THE CARRIER'S
APPLICABLE TARIFF) from the Place of Receipt or the Port of Loading, whichever is applicable, to the Port of Discharge
or the Place of Delivery, whichever is applicable. One original Bill of Lading, duly endorsed, must be surrendered by the
Merchant to the Carrier in exchange for the Goods or a delivery order. In accepting this Bill of Lading the Merchant
expressly accepts and agrees to all its terms and conditions whether printed, stamped or written, or otherwise
incorporated, notwithstanding the non-signing of this Bill of Lading by the Merchant.

IN WITNESS WHEREOF the number of original Bills of Lading stated below all of this tenor and date has been signed, one
of which being accomplished the others to stand void.

Place and date of issue:

Freight payable at: Number of original Bs/L:

Total Freight Prepaid

Total Freight Collect

Total Freight
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*' - EVERGREEN LINE

(2) Sh|pper | Exporter

A Joint Service Agreement

BILL OF LADING

(5) Document No.

(6) Export References

(3) Consignee(complete name and address)

(7) Forwarding Agent-References

(4) Notify Party (complete name and address)

S

SN
R QW

@

(8) Point and Country of Origin (for the Merchant s reference only)

(9) Also Notify Party (complete name and address)

(12) Pre-carriage by l'&) |pt/|.)ate
(14) Ocean Vessel/Voy. No. PoF-OT Loading (10) Onward Inland Routing/Export Instructions (which are contracted separately by
Q ANTON'O Merchants entirely for their own account and risk)

(16) Port of Discharge

BUENAVENTURA

BUENAVENTURA

&O

(\\

Particulars furnished by the Merchant

(18) Container No. And Seal No.

Quantity And

(20) Description of Goods

(21) Measurement (Mt
£

Marks & Nos. Klnd of Packages nhgrofs\sﬂvyglght (K '_‘
CONTAINER NO./SEAL "NO—~> o0oU.UVUUU CBM
128,830.800 KGS

EGHU5004130/4RH;g(l\)/lgi%]ABO?Z//lDZQ CASES
EISU5687456/4ARH/EMCJUA9562/1029 CASES
/00043 /
EISU5698110/4RH/EMCJUA8052/1029 CASES
/00048 /
EMCU5211873/4RH//gNICJUA9663/1029 CASES

EMCU5246313/ARH/EMCJUA9692/1029 CASES
TEMU9075916/4R H;%MgigA9712/1()29 CASE%

(22) TOTAL NUMBER OF
CONTAINERS OR PACKAGES
(IN WORDS)

@@4

078
0044

/
6 X 4RH

TOT.

S
6174 CASES
SIX(6) CONTAINERS ONLY

4.800 KGS (REEFER HI- CUBEI)E
1814.800 KGS (REEFER HI-CUBE)

*T OF BILL OF LADING SEE ATTACHED LIST *
ER OF ATTACHED 1 PA

! AN FREIGHT COLLECT"
IPPER'S LOAD & COUNT

%%!ER HI-CUBE)

800@ EEFER HI-CUBE)
S (REEFER HI-CUBE)

KGS (REEFER HI-CUBE)

(24) FREIGHT & CHARGES

Rate

AS

Revenue Tons

ARRANGED

Per |Prepaid

(25) BIC NO. (27) Number of Original B(S)/C (29) Prepaid a {30y Collect at
EGLV THREE (3) DESTINATION
731300081230

(Z8) Place of B(S)/L_Issue/Date

BUENAVENTURA AUG.26,2013

(31) Exchange Rate (32) Exchange Rate

(26) Service Type/Mode

FCL/FCL O/O

FORM NO. DOC-I-005-02

(33) Laden on Board
AUG.25,2013
HANSA RONNEBURG

QXi¢-ArefonIo

As ag
doing

T NCCONABIE




EVERGREEN LINE

A Joint Service Agreement

ATTACHMENT

(18)Container No.And Seal no. (1_9)8uantity And
Mark & Nos. Kind of Packages

B/L NO. EGLV7313000

(20)Description of Goods

ATTACHED LIST PAGE :1/1

EGHU5004130
N/M

EISU5687456
N/M

EISU5698110
N/M

EMCU5211873
N/M

EMCU5246313
N/M

TEMU9075916
N/M

1.029 CASES FRESH APPLES
21 PALLET

1.029 CASES FRESH APPLES
21 PALLET

1.029 CASES FRESH APPLES
21 PALLET

1.029 CASES FRESH APPLES
21 PALLET

1.029 CASES FRESH APPLES
21 PALLET

1.029 CASES FRESH APPLES
21 PALLET

CLEAN ON BOARD
REFRIGERATED CARGO
E-6158

REF.284

REEFER CONTAINER

TEMPERATURE SET AT 0 DEGREES CELSIUS
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C.15

/

p Page 2
CODE NAME:"CONGENBILL".EDITION 1994}/ /
—shipper 4 A v -
Bille & @F ISEIN G B/L NO}\ICMSBYQBUEOI
TO DE USED WITII CHARTER-PARTIES i
Rdcre-ncc No.
Consignc:
TO THE ORDER OF SHIPPER ?

N—ol.fyo—dm:—"““r'J-—— o
v 0 \o

7" ORIGINAL

~VESSel Portot fooumng ,
BAYUQUAN PORT, cHINA / PN
2 \
~Portof disch.rce 7 / r(‘ S
BUENAVENTURA COLOMBIA / "",:
ot G —Grossweigthr
HOT ROLLED ALLOY STEEL WIRE ROD / 0_0 217J.3531\1T
SIZE GRADE NO. OF GROSS NF; t\O COLOR
(MM) COILS (COIL) WEIGHT(MT) WEIGHT(MT) MARK
55 SWRH478-B 211 438.020 438.020 pinlJblue

55  SWRH728-8 116 238.002 238.002  pinl<lyellow
55 SAE1006B 245 504.412 504,412 pinl<fgrccn
55 SAEIOISB 97 200.185 200.185 pinlJwhitc
55  SAE10228 154 318.117 318117  pink/black
6:5 SAEIOISB 149 307.566 307,566 pink/red
9.0 SAE1008B / 82395 82.395 nngc
ROTOTAAEJOISB 2PA0883 219383 3 ange!Pink

SHIPPED ON BOARD
FREIGHT AMOUNT: USD8251UN

FREIGHT PREPAID 0 éﬁrC@P]_

CARCO STOWED IN THE OPEN YARD AND COVERING WAS UNFOLDED IIEFORE SHIPMENT.
DUST-STAINE.DON THE SURFACE, AHECTED ALL COILS,
PARTLY RUST-STAINED ON THE SURFACE, AFFECTED ALL COILS.
RUST-STATNED ON THE SECURING WIRES, AFFECTED ALL COILS.
PARTLY SCRATCHED ON THE SURFACE, AFFECTED ALL cOILS.
1-9 CIRCLES PARTLY BUCh'.LED/WAVEDffWISTED, AFFECTED 325 cOILS,
SAY: ONE THOUSAND AND FIFTY TWO COILS ONLY,

1
2
3
4

—_ = =

5
6

—_ = =

(ofwhich NIL on deck al Shippor's risk, !he Carrier not
be-iog responsible forloss or dam:icc howsoevC'rarising)

Freight payablr ns per ,t e Port of Loadine in apparcnr good order ,nu
CHARTEH-PARTY déled 03 OCT 2014 SHIPPED condilion un bo@in.| Inc Vessel for c:irri:it;c to che Port
T A R e e of Discharge or so  lllar Ihtrt@lo as '>he m;iy safely gel fh(" i;oods
SfltcHicd above.
FREIGHT ADVANCE. \Vcighf, rntiisure, qualily, qu:rnlit), condition, contents and vour- 4
Recciveil on account of freight: unknown.
IN WITNESS whereof Ihc Maslcr or Agent ur Ihc said \'csscl hos siene:
lhe number of Dills of Lading in<licotcd below all of rhis rcnor and do ¢
| any one orwhich beinc «<comp)ishod rh, olhers shell b, void.
7 : d holifs FORCONDITIONSOFCARRIAGESEEOVE LE
>\, - me gggforlonding PR L PR : ST 1119980
| 0rG / Ty e T Mo ki e T G0, T
’ ' BAYY,QUULYPIIL'YEING | _
Number of original 1Js/L SiJ:I1aturc =+ v (T il @FF, 1Er'3 @L'< T
(3)THREE AS AGE@ FanIIIJJbN |LEH¢F< BIW111JJ3
winre:d and otd by MASTER(; 1?H(O.tiJ(QI+MP0 P.1€:0ED
\L/\hlg iy & Com aQ )" Lin,ilcd@e/36 Aylubury Strct,
ondon
TINo 0I7II5I K11 FuNo. 0171 ISI 19G
26%!100[ BTnﬁi[r)(r)we uHJ Intrmatioaal J\hrillme Council. f rt We _/ (




rage 2
CODE {"AME:"CONGENBILL".EDITION 1994 /
7
SPBEr BILL OF LADING
OLNo. nBs DYQIIUDBI ~

TO DE USED WITII CIIARTER-PAHTILIB v

Referente NO.

EE 2 Y
NRIGINAL

Notify :.idJrcu I

Innnpnnnnnn /
Yessel

BAYUQUAN, (-::: v
Perl of<lischar€y Cai P
DUENAVENTURA, COLOMBIA / : /
* S—Ili—ppcrls dc:icription of coods = W, ? Gross Weight
415 COILS < PR ss2.z5emr /.

HOT ROLLED ALLOY STEEL WIRE ROD el J

Cargo condition as per P&l club surveyor's report TMS-1411036
I) Cargo stowed in the open yard and covering was unfolded before shipment.
2) Dust-stained on the surface, affected all coils.
3) Slightly rust-stained on the surface, affected all coils.
N/IM 4) Rust-stained on the securing wires, affected all coils.
5) Partly scratched on the surface, affected all coils.
6) 1-10circles partly buckled/waved/twisted, affected 90 coils.

SAY:FOUR HUNDRED AND FIFTEEN COILS ONLY

(of which NIL on deck :st Shiprier'J risk: the C:1rricr not
being rc.,ponsible for lou or DAN1::1.GC howsoever orhill€)

freight payablc ns per SHIPPED at lhe Port or Lo3ding in app;ucnt @od or<ler unc.J condition
CIARTER-PARTY d@cd on boud the Vessel for clirriagt to the Port
of DIschar&€ or so nczir thereto :&S she niny nfoly gd thf ioofb

- spt.."Cificd u.bo@c.
fREIGJIT ADVAIIICF.. Weli,ht, 111c.uure, qunlily,  qu.rlity,  condlticrn, contents und  -.-uluc
Reccivt-d on account offrei ht: unkno.n.
IN WITNESS whereof the Mosler or Agent uf the aid Veucl hos ,igned the
number of OilJs of Lading indicalcd below :iU of (his tenor und d=itc, any one of
which belng nccomplished Ihc others ,lull be void.

Time U.1Cd for loading . - hours. FOR CONDITIONS OF CAIIRIAGE SEE: OVEIU.F.A f

.. Tte QKL
TRICAT payupIc oL PTTCC ThaaunT 5 1. PLECTTTITS on
BAYUQUAN, CHINA' | 14 DEC 2014
[_Number ororiginal DYL. SiZmtarc
THREE (3) AS AGENT FOR AND ON BEIiALF OF THE
Cl5, SHUlduLAMA by M4 lnlEpfg,ﬁl“%ﬂgg%jl&)ij@ %1
Low dor £ CROET 11 s eany 3t Y1€¥GL<OU OCEAN FAVOR SHIPPING
TA.N0.017\; 1 @J.u fod7iZSI 196 AGENCY COMPANY LIMITED
by auiliorit of TH- Baltic aod Renurioaa Meaiime g, Ik
(DIMCO) CopcAlif 1 .

"ASTAGENT

1146327 3680/°




Page2
CODE NAQIE:"CONGEN131LL".EDITION 1994
—Shipref—

?é BILL OF LADING

LKO.
LK ICNMISBYQDBUEN?

TO DE USED WITH CIIARTER-IARTIES

Reference No.
Ccnsignec
TO ORDER )‘) :
v
Kolify oddro1> T 4 O Rl 3 | N n |

/

/

—Ve.uel Port of 1011.ling
BAYUQUAN,CITINA
Port of diuharac = e
BUENAVENTURA, COLOMBIA Y S/
Shipper's dc.scriprfon orgoods — = Gros, Wcichl
333COILS 2 685.S49MT /
HOT ROLLED ALLOY STEEL WIRE ROD. ‘{““"
eF
Cargo condition as per P&I club surveyor's repar .t TMS-1411036
1) Cargo stowed inthe open yard and covcring\.,;as unfohlcd before shipment.
2) Oust-stained on the surface, affected all coils.
) Slightly rust-stained on the surface, riffccted :ill coils.
4) Rust-stained on the securing wires, affected :ill coils.
5) Prirtly scrntched on the surface, riffected all coils.
) 1-6 circles partly bucktcd/wavcd/twistcd, affected 80 coils.
SAY: THREE HUNDRED AND THIRTY THREE COILS ONLY.
(ofwhich NIL on deck ;t Shipper', risk: the C:urlcr nol
- being responsible for lost or d;anuge how.locvcr arising)
] at he Pott or Lowulinc in apPNRen) cootl order  ant
Fci@lipaybkas rer SHIPPE ond tbn on bout Ihe Vessd for téyritic 10 the Port
CHARTER PART Y cHrl
or Di$thorgc or 0 n€u !hcrelo as she m:y ufc-ly el the goods
FREIGIIT ADVANCE. sptcifiri 3bolle.
licceived on account of freilthl: \eicht, rncuurc, quality, qulntity; conUllion, conlcnl.s nod  viiLui:
1 b
IunNmO{,\v/anNE S whaor he Muler or Agut of the s¢id Vesel ha's sg ne d /
thc number of Dih or Ladn g inflicitcd below all or thii teor ;nd, fte, ) §
‘wy one af which bcing .acccmplishetd the olhen ihill Ue void. | Cioh
Time used ror logding N, hours. | FOR CONDITIONS Of CARRIAGE m: 0 0" OAO\ =S 5H@L
freithl poyoblc at ) TRIIC and date of 1Issue ==y
BAYUQUAN, CHINA 30TH NOV 2014
Number of origin:Al DsIL Sign21ure
THREE (3) AS AGENT FOR AND ON I3EHALF OF TIIE
rinl<deu MAST, t\N D G9.
Cls \5/ dbl d%fé caom p ! ) Lt Al Stoct, ﬁf Fﬁﬁlfﬂpﬂﬂ l?b)q ?1 ?9
F N 0715 500! hNoQILE B YINGKOU OCEAN FAVOR SHIPPI
bB/ 1u1Aor|tJ 0 TheD&ltit 111d hiraliod Maine Coned, AGENCY COMPANY LIMI TED
) COlw okarcll.
¥ 1
' (})%Q (KO\O\ . i : 77 V;g;AGENT
Y W Bl

TAvE




ANEXO 4: CONOCIMIENTO DE EMBARQUE UREA GRANULAR A
GRANEL.

89



CODE NAME: "CONGENBILL" EDITION

1994

Pags 2
8/L No. 1

Shipper

BILL OF LADING

TO BE USED W|TH CHARTER-PARTIES

Consignee

Notify

vessel

VANTAL. CHINA

Pon of Loading

Port of disctiDrgc

BIJEN.».VENTURA, COLOMBIA

Sheper's description of goocts

GRANULAR UREA IN BULK TUREA GRANULAR A GRANEL

HS CODE; 31.02.10.10.00

Fll.EImrr VALUE: 28.00 USO /MT
TOTAL FREIGHT VALUE: 50.'100liSO

Clean on board, Freight payable as per charter party

(of wllich

NIL

Gross weight

on deck al Shipper's risk; llle Carrier not

being responsible for loss or damage howsoever arisng)

Freighl payable as per — - .
CHARTER-PARTY dated 26, 06, 2013

Received on account of freight:

Time used for loading _days

hours

SHIPPED a the Po€ of loading in apparent goodorder and

condition on board the Vessel for carriage to the Port of Discharge or so near
thereto as she may safely get the goods specified €bove.

Weight, measute, gvalily. quantity, condition, contents and value unknown.
IN WITNESS whereof the Master or agent of the said Vessel has signed 11\e
number of Bills of lading indicated below all| of this tenor and dale, any one of

which being 3coomplished the olllers shall be void.

FOR CONDITIONS OF CARRIAGE SEE OVERLEAF

Freight payable Al

Place and dale or issue
YANTAI.CHINA 9TH, JULY 2013

Number of original BIL

3/3

Signalure

o i G W B 23 A

' YANTA PORT OCEAN SHIPPING AGENCY CO.,LIC.

as 3gentonly -

By 31JtI'Orily or The 8sllit: ond Ir(OtI'lIK10nal u.ir@N\$ CQvncl ISMCO), 88';1$€

.1:5-AGENH foi ' tHE ijisYEif-€)-




