CONCLUSIONES

Al concluir nuesiro trabajo, tenemos que reconocer, que a través del
tiempo el conccimiento de embarque sufri los cambios necesarios, para
Hegar a nuestros dias en la forma que lo conocemos.

Sin embargo, el esfuerzo realizado durante més de 600 afios, para
alcanzar la forma actual del documento, tenemos gue reconocer que su
trdmite se¢ ha dificultado, provocando la limitacién del trifico maritimo
internacional.

Asimismo, el fraude maritimo que se puede cometer con el conoci-
miento de embarque, representa un grave problema para el comercio
internacional, por lo cual deberin tomarse medidas serias encaminadas
a terminar con tal delito. Entre otras, pueden recomendarse las siguien-
tes: Educacién de los compradores, establecimiento de servicios de pro-
teccién por los bancos y prevencién de éstos a sus clientes sobre este
tipo de delito, registro central de conocimientos de embarque y empleo
del conocimiento de embarque “seguro”.

Como bilsqueda a la solucién de ese problema, el CMI llegd a tres
propuestas muy interesantes en su XXXIV Conferencia celebrada en
Paris del 24 al 29 de junio de 1990: a) la adopcién de unas Reglas
Uniformes sobre las Cartas o Guias de Transporte Maritimo, Seaway
Bill; b) la adopcidn de unas Reglas Uniformes relativas a los Conoci-
mientos de Embarque Electrénicos; ¢) la bisqueda de una ley uniforme
internacional sobre el transporte de mercancias por mar en la década
de 1os 90.

Las dos primeras no son obligatorias, por ser recomendaciones, en el
caso de la primera, debié buscarse upa regulacién mas amplia de los
conocimientos de embarque no negociables, que era en realidad lo que
s¢ descaba para cvitar el fraude maritimo con este documento.

Por 1o que se refiere a la segunda, reconocemos con la CCI lo dificil
que serd el reemplaze del conocimiento de embarque por los procedi-
mientos electronicos.

Respecto de la tercera, no hay tal necesidad, pues el Convenio de¢ las
Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias o Reglas
de Hamburgo del 30 de marzo de 1978 ya es una ley internacional que
uniforma lo relativo al conocimiento de embarque y nos resuclve los pro-
blemas planteados en el seno del CMI.

Nuestra intencion no fue ofrecer complicadas interpretaciones doctri-
narias, sino un trabajo sencillo que, ademdés de presentar ampliamente
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esta figura juridica tan importante para el transporte marjtimo de mer-
cancias, permita a los lectores conocer el concepto y las funciones del
conocimiento de embarque, dando, asimismo, las clases, tratando de apor-
tar por primera vez en un estudio de esta naturaleza un cuadro explica-
tivo de las mismas a fin de que pueda verse en su amplia dimensién, sin
limitarle a s6lo unas cuantas, como lo hacen los autores consultados.

Desde luego, acudimos a la explicacién de todos aquellos documentos,
que de una u otra forma pudieran ser confundidos con el conocimiento
de embarque, demostrando que ello no es posible, eliminando ademis
lo que muchos autores desconocen como conocimiento de embarqgue
y los incluyen, precisamente, como documentos susceptibles de ser con-
fundidos con éste, aqui recordamos el caso del conocimiento de embar-
que recibido para embarque, que sin lugar a dudas es tal.

Por supuesto que de estos documentos destacamos la carta de garan-
tia, por su gran utilidad para nuestro comercio exterior, ya que permite
al embarcador o cargador nacional, que ha cumplido con todo cuidado
las exigencias de su comprador y de las autoridades mexicanas, el co-
brar los créditos documentarios abiertos a su favor, no obstante que
hayan sufrido robos, daflos u otros accidentes los bultos en que vd su
carga, y que por supuesto son ajenos al cargador.

Es necesario recordar que el examen del clausulado tipo del conoci-
miento de embarque nos hace ver en gran medida el porqué se adoptd
el Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo de Mer-
cancias o Reglas de Hamburgo, del 30 de marzo de 1978. _

Reconocemos que todas las estipulaciones razonables adoptadas en el
conocimiento de embarque tipo que estudiamos, es decir, aquellas que
no disponen o imponen decisiones arbitrarias por el transportista, serdn
perfectamente vélidas para regular derechos y obligaciones entre las par-
tes del contrato de transporte maritimo de mercancias.

En la mayoria de esas clausulas encontramos perfecta armonia con la
legislacién internacional vigente, o sea el Convenio Internacional de Bru-
selas para la Unificacion de Ciertas Reglas ¢n Materia de Conocimientos
de Embarque o Reglas de La Haya y sus Protocolos de Modificacion o
Reglas de Wisby y Protocolo de Bruselas de 1979.

Sin embargo, hay algunas que no tienen tal concordancia, y por ello
las sefialamos en nuestro trabajo, haciendo ver las razones juridicas y
técnicas que nos dan base para ello, incluso acudiendo, precisamente,
a esa legislacidén internacional en vigor.
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Hay que sefialar, que esto no es exclusivo de un armader en particu-
lar, ya que este conocimiento de embarque tipo es seguido por la casi
totalidad de los armadores, perteadores o transportistas del mundo.

Por cllo puede decirse que seria injusto sefalar con indice de fuego
al armador, si no viéramos los pasos que la humanidad ha dado para
alcanzar este tipo de documento, asi como la bilisqueda que se sigue
haciendo para alcanzar el equilibrio justo entre las partes del contrato
de transporte maritimo de mercancias.

Toda esta accion histérica ha ido obligando a todo armador, deseoso
de servir y obtener la utilidad a que tiene derecho, a plegarse a las dis-
posiciones juridicas vigentes intermacionalmente.

Dificil sera dejar de mencionar que el usuario, cargador o consigna-
tario de las mercancias, hasta ahora no ha sido ubicado en el lugar que
le corresponde, déndole lo que en derecho le toca.

Es necesario que las partes recuerden que la una sin la otra no pue-
den operar, pues no hay empresa armadora gue pueda vivir sin la carga,
y ésta requiere de la existencia de buques que le transporten a su desti-
no final, por lo mismo, ambos intereses se complementan y deben de
encontrarse en el camino para repartirse equitativamente las utilidades
que a cada uno corresponden,

Ahora bien, en la medida en que cada parte ceda, ambas podrin que-
dar satisfechas plenamente, sin que, ademis, ninguna de ellas busque
preponderantemente su beneficio, pues creemos que obrando ambas con
sinceridad logrardn utilidades, y por supuesto, alcanzaran entre si el res-
peto tan anhelado por cada una de ellas.



