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RESUMEN

El éxito de las transacciones comerciales nacionales e internacionales
depende, entre muchos otros factores, de la eficiencia de las cadenas de
transporte de las mercaderias transadas. En la actualidad el transporte ha
tenido que adaptarse a las exigencias de la “nueva economia”, cuya
demanda por la integracion econdmica, permiten la creacion de la figura
juridica del transporte multimodal de mercancias. El transporte multimodal
de mercancias es aquel por el cual se transportan mercancias, por dos 0 mas
modos diferentes de transporte, de acuerdo a un s6lo contrato.

La presente obra tiene como objetivo presentar e introducir el
novedoso concepto del transporte multimodal, diferenciandolo del
tradicional transporte unimodal y segmentado; plantear sus actuales
dificultades y divergencias, como también proponer los cambios necesarios
para la implementacion del mismo como nuevo sistema de transporte que

aporte al crecimiento econdmico de los paises en vias de desarrollo.
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INTRODUCCION

Hace ya cierto tiempo se viene hablando, en los circulos académicos
y economicos-financieros de la llamada “Nueva Economia”, con lo cual se
pretende reflejar el estado actual de la economia mundial, y por ende
también de la economia nacional chilena. El periodo econdmico actual, de
caracteristicas muy particulares, estd marcado por el concepto de la
“Globalizacion”. Este concepto, de alcance muy amplio, abarca aspectos no
tan so6lo econdmicos sino que también a otros, tan disimiles entre si, como
el politico, el juridico, el social y el cultural. La globalizacion puede ser
definida, de una manera muy simple, como aquella politica liberal,
destinada a producir la integracion mas amplia posible de los diferentes
pueblos en todos los campos imaginarios, tales como la politica
propiamente tal, el socio-cultural, el juridico y sobre todo (sin duda el mas
importante) en el econdomico, por medio del intercambio de informacion
internacionalmente simplificada a través de los ultimos avances
tecnologicos de la telecomunicacion. Se ha dicho que en estos tiempos se

estan sentando las piedras fundacionales de la futura “aldea global™.



En éste nuevo escenario mundial, en el cual se debe desarrollar la
economia y el comercio, el transporte se transforma en una piedra angular,
indispensable para el éxito del proyecto socio-econdémico-mundial.

La economia y el transporte se hallan estrechamente vinculados entre
si, incluso se puede decir que el transporte “envuelve” a la economia, ya
que el proceso de produccion esta precedido por el transporte en lo relativo
al movimiento de materias primas, y le sucede en la distribucion de los
productos manufacturados o semimanufacturados. La funcién econdmica
del transporte consiste en trasladar bienes desde los puntos en los cuales su
utilidad es relativamente baja hasta aquellos otros en que es relativamente
alta: el transporte valoriza asi la mercaderia, porque segun la ley de la oferta
y la demanda, el precio de un producto abundante en un lugar aumenta
cuando se lo traslada a otro en el cual escasea; el transporte constituye asi
una parte vital de la corriente de utilidades que comprende el sistema
econdmico en general. El comercio internacional y el nacional requiere,
cada vez mas, de transportes rapidos y eficientes. La competitividad a que
se encuentran sometidos los productores de bienes genera una particular
demanda de servicios adecuados que abrevien el tiempo en que la

mercaderia se encuentra indisponible para el adquirente y, en consecuencia,



se ahorren los costos que representa la inmovilizacién innecesaria del
capital.

Desde el punto de vista politico, el transporte facilita la aplicacion y
el control en de las disposiciones administrativas y dinamiza las
comunicaciones, permitiendo una adecuada implementacion de los
instrumentos de administracion publica, con informacidon permanente y
desplazamientos de los dirigentes hacia los lugares especificos en los que se
requiere de su presencia.

También desempena el transporte una funcidn social, proporcionando
el desarrollo de polos productivos en torno a los puertos, terminales y
estaciones, configurdndose poblaciones en tales establecimientos. El
transporte representa para las zonas mas alejadas de los grandes centros
urbanos, un nexo vital de informacion y suministros de bienes y de
servicios. Asimismo favorece el transporte el desarrollo de trabajadores
especialistas en la materia para atender a los medios, a los puertos,
aeropuertos y estaciones y para desempefiarse en los servicios conexos
(aduanas, bancos, agentes, servicios de embalaje, etc.).

Le corresponde al transporte asimismo cumplir una funcién cultural

al permitir el conocimiento reciproco entre los diversos grupos sociales, en



forma directa, y en forma indirecta, el conocimiento de las diversas
producciones artisticas, facilitando asi el intercambio informativo entre los
pueblos.

El transporte es esencialmente una actividad bipolar que se desarrolla
de una forma equilibrada, en busqueda de una eficiencia determinada, entre
el polo de carga y de descarga. Esta caracteristica se ve potenciada en
nuestros tiempos ‘“‘globalizados” por un transporte tecnologicamente
desarrollado y comunicaciones tecnificadas. El transporte es la expresion
concreta de la integracion regional, toda vez que permite por medio de los
sistemas y redes de transporte un desarrollo integro de los proyectos y
procesos econdmicos a gran escala y geograficos.

Precisamente, uno de los grandes problemas de Latinoamérica, y de
Chile en particular, es su extension territorial, que requiere de un adecuado
sistema de transporte para llevar a la practica, eficazmente, la integracion al
gran mercado comun y globalizado de bienes y servicios. Entre muchos
otros problemas actuales de la region, conviene destacar la orientacion
unilateral de las vias terrestres hacia las ciudades-puertos en perjuicio de las
demas zonas geogréficas, el retraso tecnologico y dispar en el transporte

acreo, la diferencia de trocha entre los sistemas ferroviarios de los paises



latinoamericanos y por ultimo el retraso infraestructural de los puertos. Pero
quizas el inconveniente mas importante para el desarrollo es la falta de una
concepcion de transporte integrado.

Es en éste punto en el cual aparece el concepto del “transporte
multimodal”, objeto de nuestro trabajo, como la herramienta capaz de
resolver tales problemas. La idea rectora de la integracion, respuesta a los
problemas anteriormente sefialados, estd plenamente representada por el
concepto del transporte multimodal, tanto en el campo econdémico como
también en el juridico, técnico y politico. Mediante esta novedosa forma de
organizacion de las redes de transporte, el cargador se relacionard con un
solo sujeto, el cual se obliga, por un solo contrato, a transportar los efectos,
por dos o mds medios de transporte, y a entregarlos en destino al
consignatario.

(Pero, en definitiva, cual es la gran particularidad de esta nueva
forma de transporte?. Sin lugar a dudas, lo novedoso del transporte
multimodal radica en la regulacion de todo el traslado de las mercaderias,
por dos 0 mas medios de transporte, bajo un solo contrato; un sélo estatuto
juridico que rige el transporte desde el productor hasta el comprador,

consignatario o distribuidor. Lo anterior conlleva aparejadas ventajas



insoslayables, tales como la contratacién de un solo seguro para la carga y
un solo régimen de responsabilidad en caso de averias, pérdidas o retraso.

Tal ha sido el avance de esta forma de transporte que ha surgido la
necesidad de fijar su regulacion internacional por medio de una Convencion
de Naciones Unidas el afio 1980.

Es evidente la conveniencia de la estimulacion y regulacion del
transporte multimodal, dada su importancia creciente como sistema de
intercambio econdmico entre bloques comerciales o entre paises.

Sin perjuicio de lo expresado con anterioridad, subsiste en el &mbito de
los agentes del transporte reticencia frente al tema y un manto de dudas
respecto de la real aplicacion y eficacia de este sistema de transporte de
mercaderias. Esto debido fundamentalmente a tres factores:

- Desconocimiento del tema por partes de los agentes involucrados.

- Falta de modernizacion de la legislacion nacional e internacional, en
todos los campos relacionados con el transporte en general.

- Falta de visidn sobre las ventajas que tanto en el ambito sectorial como
nacional reportaria el fomento de este sistema de transporte.

- Legislacién inadecuada en cuanto a que no estd a la altura de las

exigencias actuales.



Disipar las preocupaciones, esclarecer las dudas y erradicar la
ignorancia respecto a los beneficios del transporte multimodal es la
intenciéon de este trabajo de investigacidon que estamos presentando a
continuacion. Sin embargo, no debemos faltar a nuestro sentido de
responsabilidad y advertir al lector que el tema del transporte multimodal
es tan amplio que sobrepasa lo limites de éste trabajo. Por lo anterior,
hemos estructurado nuestra exposicion de modo tal que nos centraremos en
tres grandes aspectos para el publico en general y especializado. En la
primera parte presentaremos las nociones basicas del transporte multimodal,
con sus definiciones, caracteristicas y elementos. La segunda parte del
trabajo se centrard en los temas mas debatidos que rodean la discusion
actual del transporte multimodal, y por ultimo expondremos las exigencias
necesarias para la implantacion y desarrollo de éste transporte.

Del debido conocimiento del tema en cuestion y de su pronta
asimilacion en el ambito sectorial, dependerd que Chile tome la delantera en
el ambito latinoamericano y se transforme en un gran proveedor de
servicios de transporte. Lo anterior se hace indispensable, no tan solo por la
conveniencia para el comercio exterior chileno, cada vez mas pujante en

virtud de los acuerdos comerciales con otras economias (TLC-México,



APEC, MERCOSUR, etc.), sino también, si nuestro pais aspira a
convertirse en una especie de corredor o puente entre el Mercado Comun
del Sur y los paises de la cuenca del Pacifico.

En definitiva, la importancia y la trascendencia del transporte
multimodal es incuestionable y se proyecta como un elemento
indispensable para el desarrollo de nuestra economia nacional. En éste
sentido, nuestro trabajo solo pretende entregar un aporte académico-
informativo a la comunidad juridica-econdémica (y politica) nacional para
que ésta se instruya acerca de éste novedoso sistema de transporte, el cual
nos permitird ir a la par con las exigencias y los beneficios de la nueva

economia de nuestra “aldea global”.



CAPITULO1

EL CONCEPTO DE

TRANSPORTE MULTIMODAL

Aun cuando el transporte multimodal (TM), tal como lo vamos a
sefialar mas adelante, constituye una institucion juridica de caracteres muy
innovadores, no es mas que el resultado de la evolucion de las normas
juridicas relativas al transporte. El transporte multimodal es el reflejo mas
patente de las exigencias de la modernidad para el sector del transporte, lo
cual asu vez hacen indispensable el conocimiento y estudio de las normas
que rigen a esta forma de transporte. A continuacion expondremos las
normas de regulacion tedrica del concepto de transporte multimodal y sus
caracteristicas, del contrato de transporte multimodal (CTM) y finalmente

del operador de transporte multimodal (OTM).



1. EL TRANSPORTE MULTIMODAL EN GENERAL

1.1. La unitizacion: Origen del transporte multimodal y su proyeccion

Para determinar el origen del transporte multimodal, necesariamente
debemos referirnos al desarrollo de los sistemas unitizados de transporte de
carga. El término de “unitizacion” se refiere a los diversos métodos de
reunir cierto namero de bultos pequefios, para manipularlos como una
unidad de dimensiones normalizada mediante la utilizacion de equipo
mecanico, o de embalar bultos grandes y dificiles de manejar y estibar en
unidades de dimensiones normalizadas, que también pueden manipularse
por medios mecanicos. A través del desarrollo de éstos, se han logrado los
dos objetivos que permiten el despegue del transporte multimodal, los
cuales son, por un lado, aminorar los riesgos de dafio en la carga, y por el
otro, reducir el tiempo requerido para el transporte de ésta.

La unitizacion de la carga no solamente disminuye el riesgo de que
¢sta sufra dafios al transportarse en un cuerpo compacto, sino que ademas

permite un manejo mas facil de la misma.
10



Es asi como los primeros indicios histéricos del transporte
multimodal, ligado al concepto de la carga unitizada, se encuentran en el
pasado del pueblo hebreo, quienes para transportar armas y suministros en
sus carros, usaban cajas montadas sobre armazones de maderas, firmemente

amarradas por sogas o tiras de tela.

En la Edad Media los mercaderes italianos y alemanes,
histéricamente grandes exponentes del comercio, transportaban su carga,
en bultos compactos, desde las lejanas tierras de Oriente. Eventualmente,
puede considerarse aquello como el inicio practico del transporte
multimodal, ya que al transportar su carga desde aquellas latitudes, en un
paquete compacto de volumen mayor, debian hacerlo por tierra y por mar,
lo que implicaba utilizar dos medios de transporte. Mas aln, si se considera
que en ciertos sectores se hacia necesario, por razones geograficas, que el
transporte terrestre se desarrollara por medio de carros tirados por caballos
u otras bestias, o en lugares mas abruptos como los cruces montafiosos, a
lomo de animal. Sin embargo, esta forma de transporte atn no recibia,

juridicamente, el nombre de transporte multimodal, intermodal o
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combinado, lo que no obsta a considerarla como su antecedente directo, a lo
menos en su aspecto fisico-historico.

No fue sino hasta la irrupcidon del contenedor, a mediados de la
década del *60 del siglo XX, que se visualizé la conveniencia de establecer
y regular juridicamente al transporte multimodal. Esto porque antes de la
aparicion del contenedor, una carga internacional se movia del galpon del
vendedor al del comprador en tres fases. La primera, del vendedor al puerto
de embarque; la segunda, el transporte maritimo; y la tercera del puerto de
desembarque al comprador. La borda del buque en el puerto de embarque
servia de punto critico, que determinaba el cumplimiento de la transaccion
comercial por parte del vendedor. Con la llegada del contenedor, las
mercaderias ya no se pueden controlar al pasar la borda del buque, sino tan
solo constatar que fue embarcado un contenedor. Las etapas del transporte
siguen iguales, pero los puertos de embarque / desembarque son sustituidos
por interfaces en el interior del pais del vendedor / comprador, y el
transporte maritimo es sustituido por un “transporte principal” efectuado
por un porteador quien acepta la responsabilidad de llevar la mercancia de
la interfaz de origen hasta el destino acordado por cuenta y riesgo del
comprador, del vendedor, o por cuenta y riesgo de otro.
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El uso del contenedor ha sido revolucionario respecto a:

I.)  Las operaciones de los modos, ya que implica un incremento de la
productividad y ha desarrollado nuevos servicios modales.

I1.) La integracion de los modos, ya que la normalizacidon de los equipos
ha permitido el desarrollo de interfaces eficientes.

II.) Los servicios al usuario, ya que ha permitido la aparicion de nuevos
servicios integrados de transporte y asimismo ha dado un nuevo rol al

transitario en la cadena del transporte.

En forma paralela al desarrollo del contenedor, las industrias
intensivas en mano de obra, las que pasaban por una situacion de crisis a
mediados del siglo XX, empezaron a aprovecharse de los avances
tecnologicos para globalizar sus procesos de produccion: obteniendo la
materia prima en un pais, fabricando en otro con mano de obra barata, y
comercializando en un tercer pais. Las industrias productoras necesitaban
entonces mas y mejores servicios de transporte; concentrandose en lo que
conocian: la produccién, y dejando en manos de otros la prestacion de
servicios de apoyo, como el transporte. El objetivo era preservar o mejorar
la competitividad en los mercados, y para ello requerian de “socios” en la
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distribucion, mas que prestadores de servicios. Como consecuencia de
aquella nueva actitud y forma de produccion, surgid una necesidad
creciente de prestar los servicios en el tiempo debido, y por ende una
demanda por operaciones eficaces de transporte puerta a puerta, basadas en
tecnologias modernas como la contenedorizacion y el intercambio

electronico de datos (EDI).

El propdsito basico de la unitizacion de la carga fue reducir la
manipulacion de paquetes individuales en el sistema de distribucion y, por
tanto, reducir costos. La maxima economia de un sistema de unidad de
carga se consigue con la maxima penetracion o, en otras palabras, cuando
las unidades de transporte permanecen enteras en el sistema de distribucion
tanto tiempo como sea posible. Esto se refleja en la reduccion del numero
de manipulaciones requeridas; ello conlleva, automéaticamente a otros

beneficios como la reduccidn de los dafios y hurtos de los productos.

Como resultado de estas ventajas, la técnica de unidad de carga y
particularmente la técnica del contenedor, que permiten un alto nivel de
integracion entre los diferentes modos de transporte, se ha extendido,
llegando a ser el denominador comin del concepto de transporte

multimodal. Y aunque el transporte multimodal puede tener lugar tanto
14
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como ‘“‘sin” la ayuda de los contenedores, el concepto de
yu , Y

multimodalismo se encuentra casi identificado con la presencia de la carga

contenedorizada.

L)

Entonces debe recordarse que el transporte multimodal es, a la vez:

Una actividad de servicios que responde a un mercado.

La demanda de servicios por parte de un cargador y la oferta de

aquellos hacia un porteador.

IL.)

I11.)

Una actividad comercial de la economia nacional.

Los operadores de transporte internacional y los servicios que prestan
tienen que enmarcarse dentro de los lineamientos tales como las
reglas UNCTAD/ICC de 1991 (de aceptacion voluntaria) o dentro de
una normativa nacional o internacional imperativa.

Una actividad internacional.

Sus alcances afectan a la vez al pais de origen y al de destino. Por lo
tanto es oportuno que cualquier ordenamiento o ley nacional sea
armonizado con los lineamientos, leyes o practicas de los demads
paises, adquiriendo en este punto importancia los convenios
internacionales o los acuerdos regionales sobre el transporte

multimodal.
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1.2. Concepto de transporte multimodal

El transporte multimodal ha sido definido en Chile por el articulo
1041 del Coédigo de Comercio (CCOM), como: “El porteo de mercancias
por a lo menos dos modos diferentes de transporte, desde un lugar en que
el operador de transporte multimodal toma las mercaderias bajo su
custodia, hasta otro lugar designado para su entrega’.

El Convenio de Naciones Unidas de 1980 (“el Convenio”) sobre
Transporte Multimodal Internacional de Mercaderias en su articulo 1.1 nos
entrega otra concepcion, mas completa, identificando al idem como: “E/
porteo de mercancias por dos modos de transporte por lo menos, en virtud
de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar situado en un pais
en que el operador de transporte multimodal toma las mercancias bajo su
custodia hasta otro lugar designado para su entrega en un pais diferente”.

Por ultimo, y de manera mas sintética, las reglas UNCTAD/ICC de
1991 (“las reglas”), lo definen de la siguiente forma, en la regla 2.1:
“Contrato de transporte multimodal designa un contrato unico para el
transporte de mercaderia realizado por lo menos por medio de dos formas
de transporte diferentes”.
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Si bien, la definicion del Cédigo de Comercio chileno no es errada,
carece, a nuestro juicio, de uno de los elementos que caracterizan esta forma
de transporte, cual es unicidad de contrato, siendo en definitiva superada
por las definiciones posteriormente presentadas.

Sin perjuicio de ello, a continuacion presentaremos una definicioén
propia, mas depurada y precisa, que engloba todos los elementos y
caracteristicas del TM, incluyendo al sujeto que realiza la operacion:

“Es el porte de mercancias por diversos modos de transporte (dos a

lo menos), desde un lugar o punto de origen hasta un punto de destino,
organizado por un operador de transporte multimodal, quien emite un solo

documento por el transporte completo, contra el pago de un sélo flete y

asume la responsabilidad por la cadena de transporte que organiza”.

La anterior concepcion resalta los objetivos basicos del TM, los
cuales son: primero, facilitar el movimiento de mercancias bajo la continua
supervision y responsabilidad de un tinico operador, y segundo, incrementar
la eficiencia global del transporte merced de la 6ptima combinacidn de los
distintos modos de transporte dentro del proceso de distribucion. A
diferencia del transporte tradicional, el TM toma en cuenta, en primer lugar,

las necesidades de la mercancia, asegurando un proceso integrado de
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transporte entre el cargador y el destinatario. Lo importante es que las
mercancias lleguen a su destino a tiempo y en buenas condiciones, a tan
bajo precio como sea posible, pasando a segundo plano los medios

utilizados en su transporte.

18



1.2.1. Elementos de la definicion

De las definiciones, anteriormente transcritas, se pueden extraer los

elementos que caracterizan esta forma de transporte, y son:

1.2.1.1. Un solo contrato

La existencia de un sélo contrato u operacién juridica, en virtud de la cual
el sujeto que realiza el transporte, el operador de transporte multimodal se
hace responsable de cualquier perjuicio o retraso que sufra la carga durante

el viaje hacia el punto de destino.

1.2.1.2. Sujeto unico de transporte

La existencia de un sujeto Unico encargado del transporte, denominado
operador de transporte multimodal. Este ademas de ser el tnico
responsable, frente al expedidor, se encarga de organizar y vigilar la
operacion de transporte multimodal desde la recepcion de la mercancia

hasta su entrega.

1.2.1.3. Utilizacion de dos o0 mas medios de transporte
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Este elemento, el mas innovador de todos, supera a la concepcion
tradicional del transporte individual, en que cada uno de los tramos
constituye un contrato diferente y sujeto al régimen de responsabilidad
respectivo. Por tanto, no se debe considerar que la simple utilizacion de
diferentes vehiculos no signifique la existencia de un transporte unitario, ya
que la causa del transporte sigue siendo unitaria, “puesto que no solo existe
una obvia conexion objetiva entre las diferentes prestaciones asumidas por
el agente, sino que se puede incluso hablar de una unica que debe, es
cierto, ser efectuada en formas diferentes, pero de contenido siempre
idéntico (transferencia en el espacio)”, tal como lo sefiala el jurista
Romanelli.

(Podra un transporte, acordado originariamente como transporte
unimodal, pero que en realidad se realiza por medio de una pluralidad de
medios diferentes, generar un TM, por ejemplo, si se acuerda el transporte

por via aérea, pero por razones diversas se realiza parte de €l por tierra?.

A nuestro entender, puesto que la pluralidad de medios representa un

elemento esencial de existencia del TM, es preciso que desde un comienzo,
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desde la celebracion del contrato, se contemple expresamente la utilizacion
de diferentes medios de locomocion.

Para esto se hace necesario hacer referencia a la voluntad de las partes v,
por tanto, a la interpretacion de la intencion de los contratantes segun los
patrones tradicionales de hermenéutica, que debe ser establecida no en
abstracto o sobre la base de meros indicios formales, sino en relacion con
cada caso concreto.

Por tanto, si desde el principio las partes tenian la intencion de celebrar
un contrato de TM, o si el cargador-expedidor, independientemente del
conocimiento de los diferentes trayectos, se ha dirigido al OTM
(suscribiendo un contrato de transporte combinado), se debe considerar
aplicable el régimen establecido para el transporte multimodal.

Por el contrario, si las partes tenian la intencion de celebrar un contrato
de transporte unimodal, y sélo accidentalmente el transporte ha requerido el
empleo de dos o mas medios de transporte diferentes, nos parece que se
pueden reconocer tantas relaciones unimodales como trayectos
materialmente recorridos por ¢l o sus agentes de transporte. De ahi que, esta
hipotesis se puede asimilar al esquema tradicional de transporte sucesivo
con pluralidad de agentes. En nuestra opinion se debe seguir este mismo
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criterio, en el caso que un transporte, originariamente previsto como
multimodal, se realiza de hecho con medios de una misma naturaleza. En tal
situacion, si de la interpretacion de la voluntad de las partes resulta que
¢stas pretendian realizar un TM, debera aplicarsele el régimen, pactado
(reglas UNCTAD/ICC 1991) o previsto en los documentos multimodales
(FIATA, multimodal transport bill of lading, FBL), establecidos para este
tipo de transporte, aunque en concreto el transporte se haya realizado a

través de medios de la misma naturaleza.
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1.3. Diferencias con otras formas de transporte

El transporte multimodal le otorga al OTM la posibilidad de utilizar
los servicios de una pluralidad de porteadores efectivos, por lo que resulta

de utilidad distinguirlo de otros medios de transporte.

1.3.1. El transporte unitario

En este caso el porteador se obliga con el expedidor a realizar el
transporte en su integridad, mediante un contrato personalisimo. Las
relaciones que pudieran surgir entre el porteador y los probables
subcontratistas, sin autorizacion del cargador, le son inopinables a éste. La
responsabilidad de los perjuicios que sufra la carga en poder de los

subcontratistas radica en el porteador primitivo.
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1.3.2. El transporte con reexpedicion

En este caso, el porteador, ademas de efectuar su tramo del
transporte, asume la obligacion de celebrar otro contrato de transporte para
aquella parte del trayecto que €l mismo no realiza. Se vislumbran entonces
dos facetas juridicas del porteador, la primera como tal y la segunda como
comisionista que contrata por encargo del expedidor el cual le entrego las
mercancias. Su responsabilidad se determina segun la etapa del transporte
en que ocurra el dafio, si éste se produce mientras €l transporta la
mercancia, responde como operador, y si se produce mientras el

subcontratista tiene la carga en su poder, responde como comisionista.

1.3.3. El transporte acumulativo

En este caso, si bien se acuerda un sbélo contrato, los agentes
sucesivos del transporte se encuentran en un plano de igualdad juridica, el
cual los hace solidariamente responsables de la ejecucion integra del

transporte frente al remitente, tal como se plasma en el articulo 1700 del
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Cddigo Civil italiano. El problema de esta modalidad radica en las reservas
que establecen los diversos porteadores, dificultdndose asi la determinacion
del sistema de responsabilidad aplicable a la hipotesis de dafios a la
mercancia, debido al hecho de ignorarse la etapa exacta en donde se

produjo.

1.3.4. El transporte intermodal segmentado

Mediante esta modalidad, el transporte de mercancias se realiza por
diversos modos desde un lugar o puerto de origen, por uno o mas puntos de
interfaz o trasbordo, hasta un puerto o punto de destino, pudiendo

organizarse de las siguientes formas:

L) Por un agente que actua por cuenta del usuario o expedidor, en
calidad de comisionista, que no emite documento alguno y que por
lo tanto no responde por el resultado del transporte. Se trata de la
forma mds primaria de organizar una cadena de transporte

intermodal que para el usuario implica una secuencia de contratos
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1.

111.)

de transporte distintos, y por consiguiente, porteadores,
documentos, fletes y responsabilidades diferentes de acuerdo a los
modos y a las relaciones contractuales respectivas.

Por un agente no operador de modos de transporte (non-vessel-
operating common carrier, transitario, o freight forwarder), quien
organiza la cadena, emite un documento Unico, pero que asume
frente al cliente una responsabilidad que variara de acuerdo al
régimen de responsabilidad aplicable al modo de transporte donde
ocurri6 el dafo.

Por un operador de transporte unimodal que organiza el transporte
completo, emite un documento intermodal, pero se responsabiliza
solo por el segmento por ¢él realizado. Con respecto al resto de los
segmentos de transporte, traslada la relacion de responsabilidad

directamente al ejecutor de cada uno de ellos.
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1.4. Conceptos aplicables en el transporte multimodal

Para una mayor comprension del tema se incluyen a continuacion, sin

perjuicio de su desarrollo mas adelante, las definiciones de términos

relacionados al TM de frecuente utilizacion:

L)

I1.)

Transporte multimodal (TM).

Es el porte de mercancias por diversos modos de transporte (dos a lo
menos), desde un lugar o punto de origen hasta un punto de destino,
organizado por un operador de transporte multimodal, quien emite un
solo documento por el transporte completo, contra el pago de un sélo
flete y asume la responsabilidad por la cadena de transporte que
organiza. En su forma internacional, s6lo se agrega la existencia de

dos paises, que coinciden con los puntos de origen o destino.

Contrato de transporte multimodal (CTM).
Acuerdo de voluntades en virtud del cual un OTM se obliga, contra el
pago de un flete, a ejecutar o hacer ejecutar el transporte multimodal

de mercancias.
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III.) Operador de transporte multimodal (OTM).

IV.)

V)

Toda persona, natural o juridica, quien por si o por medio de otra a su
nombre, celebra un contrato de transporte multimodal como
principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los
porteadores, participando en las operaciones de transporte
multimodal y asumiendo la responsabilidad del cumplimiento del

contrato.

Porteador o transportador.
La persona, natural o juridica, que efectivamente ejecuta o hace
ejecutar el transporte, o parte de éste, en cualquiera de sus etapas, sea

o no operador de transporte multimodal.

Expedidor.

Toda persona que por si o por medio de otra que actie a su nombre o
por su cuenta, celebre un contrato de transporte multimodal con el
operador de este transporte, o toda persona que por si o por medio de

otra que actiie a su nombre o por su cuenta, entrega efectivamente las
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mercancias al operador de este transporte con relacion a un contrato

de transporte multimodal.

VI.) Consignatario.

La persona autorizada para recibir las mercancias del OTM.

VII) Destinatario.

La persona a quien se le envian las mercancias.

VIII) Documento o conocimiento de transporte multimodal (DTM).
Es el documento que hace prueba de un contrato de transporte
multimodal y acredita que el OTM ha tomado las mercancias bajo su
custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad con las
clausulas del contrato, siendo éste ultimo:
a. Negociable.

b. No Negociable, con expresion del nombre del consignatario.

El DTM puede ser sustituido por medio de mensajes de intercambio

electronico de datos.

29



1X)

X)

XI.)

Tomar bajo custodia
Es el hecho de recibir efectiva y materialmente las mercancias por

parte del OTM, y que éste las acepte para su transporte.

Entrega

Es el hecho por el cual las mercancias se ponen de manera efectiva y

material:

1.)  En poder del consignatario.

i1.) A disposicion del consignatario, de conformidad con el
contrato de transporte multimodal o las leyes o usos del
comercio de que se trate, aplicables en el lugar de entrega.

iii.) En poder de aquellas autoridades u otras personas a las cuales
deben ser entregadas seglin las leyes o reglamentos aplicables
en el lugar de entrega.

Por escrito.

La expresion comprende el telegrama, el télex, el fax y cualquier otro

medio que estampe, registre, repita y transmita lo expresado mediante

instrumentos o aparatos mecanicos, electronicos o de cualquier
naturaleza, disenados a tal efecto.
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XII.) Mercancias.

Son los bienes de cualquier clase, incluidos los animales vivos y los
contenedores, paletas u otros elementos de transporte o embalaje
analogos que no hayan sido suministrados por el OTM,
independientes de que tales bienes hayan de ser transportados sobre o

bajo cubierta.

31



2. EL CONTRATO DE TRANSPORTE MULTIMODAL

2.1. Concepto del contrato de transporte multimodal

A lo largo de éste capitulo, en relacion con el analisis del contrato de
transporte multimodal, haremos una exposicidbn comparativa entre los
diversos textos nacionales e internacionales actualmente vigentes en el area

mercantil.

El N°3 del articulo 1041 del Cédigo de Comercio chileno y el articulo
1.3. del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
definen al contrato de transporte multimodal como aquel: “en virtud del
cual un OTM se obliga, contra el pago de un flete a ejecutar o hacer
ejecutar un transporte multimodal de mercancias”. La Unica diferencia esta
en que el Convenio después de “transporte multimodal” agrega la palabra
“internacional” lo que es obvio si se considera la naturaleza de ésta

institucion juridica.
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Esta definicion ha sido objeto de frecuentes criticas, principalmente
porque no incluye algunas de las caracteristicas esenciales del TM como
por ejemplo, no alude a la responsabilidad unica del OTM por los perjuicios
por dafios en la mercancia o el retraso en la entrega de ésta, ni se refiere al
documento de transporte multimodal en cuanto a su caracter de documento
Unico para toda la operacion de TM. Ambas definiciones sefialan la
facultad del OTM de subcontratar con operadores unimodales a objeto de
cumplir las obligaciones contraidas en el contrato, por lo que estamos frente
a otro elemento de la naturaleza del contrato, derivado de la expresion:

“...efecutar o hacer ejecutar...”.
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2.2. Naturaleza juridica del contrato de transporte multimodal

A este respecto cabe mencionar dos teorias, ambas expuestas con motivo
de la Conferencia de Naciones Unidas para la elaboracion del Convenio de

Transporte Multimodal de 1980:

¢ Teoria Noruega.

El CTM es un contrato de transporte nuevo y distinto, en el cual suelen
haber dos contratos. El primero de ellos es el celebrado entre el
expedidor y el OTM, en cuya virtud éste ultimo se obliga a transportar o
hacer transportar la carga por dos o mas medios de transporte.

El OTM normalmente efectuara uno de los transportes unimodales, o
ninguno de ellos, pero en ambos casos debera suscribir tantos contratos
unimodales como operadores que efectivamente haran el transporte por
uno de los medios requeridos.

Para esta teoria, los mencionados convenios unimodales sélo se
aplican a los tramos efectuados por el transportista unimodal, quedando
el contrato de transporte multimodal fuera de su ambito de aplicacion.

Si el OTM efectia el transporte por sus propios medios, la
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responsabilidad de éste seguira regulado por el Convenio u otro cuerpo
regulatorio del TM, independiente de la responsabilidad que pueda
caberle en virtud de la convenciéon unimodal aplicable al tramo
respectivo.

Esta teoria cree haber evitado el conflicto de ley, respecto de la
responsabilidad, mediante la separacion entre el CTM, contrato nuevo y
especial, y los contratos unimodales que el OTM suscribe para efectuar

el transporte.

¢ Teoria Inglesa.

En este caso la distincion entre OTM contractual y efectivo no tiene
ningun efecto practico debido a que si el OTM acttia en su doble calidad
siempre tendra derecho a limitar y eximirse de responsabilidad respecto
del cargador, conforme a la convencion o ley unimodal aplicable. Se
trata entonces de un tipo simple de contrato, no es uno nuevo o diverso,
ya que en todo caso se les aplica las reglas unimodales que regulan la

fase en donde ocurri6 el hecho generador de responsabilidad.
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2.3. Caracteristicas del contrato de transporte multimodal

2.3.1. Contrato consensual

Esta caracteristica se debe a que el CTM se perfecciona por el so6lo
consentimiento de las partes contratantes. La exigencia de un documento de
transporte multimodal, no transforma al CTM en solemne sino tan solo se
refiere a una solemnidad por via de prueba, con el objeto de tener
preconstituida la prueba respecto de la existencia de un contrato de
transporte multimodal y de la circunstancia que el OTM tiene las
mercancias bajo su custodia. Resulta claro entonces que la falta de
escrituracion del contrato, no permite acreditar su existencia, mas no
significa que esta omision vicie de inexistencia o nulidad al mismo, ya que
la escrituracion no es sino un mero requisito de solemnidad.

El CTM tampoco puede catalogarse como contrato real, ya que para el
perfeccionamiento del mismo no se exige la entrega de la cosa sobre la cual

versa. La entrega es mas bien una obligacion derivada del contrato mismo.

Formado el acuerdo de voluntades y suscrito el DTM, el incumplimiento

de la obligacién de entregar la mercancia y pago del flete, faculta al OTM
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para demandar el cumplimiento forzado del contrato o su resolucidn,

acompafiado de la indemnizacidn de perjuicios que proceda.

2.3.2. Contrato bilateral

La bilateralidad del CTM se debe a que las partes contratantes se obligan
mutuamente. La importancia de que sea bilateral el CTM es la misma que
reside en los contratos civiles bilaterales, pero vale la pena recordar dichos
aspectos:

I.)  Otorga la exceptio non adimpleti contractus o excepcion del
contrato no cumplido, conforme al fundamento contenido en el
articulo 1552 del Codigo Civil.

II.)  El contratante diligente puede solicitar la resolucidon del contrato
por su inejecucion sobre la base de la condicion resolutoria tacita
del articulo 1489 del Codigo Civil.

II1.) La teoria de los riesgos se presenta s6lo en los contratos
bilaterales. Como nos sefiala el articulo 1550 del Cddigo Civil, el

riesgo del cuerpo cierto que se debe es siempre de cargo del
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acreedor (en este caso el OTM). Por consiguiente la destruccion
de la mercancia por caso fortuito es una causal de exencion de
responsabilidad del OTM, que a su vez libera al expedidor de la
obligacion de pagar el flete, salvo que la pérdida constituya averia
comun o sea consecuencia de ella como senala el articulo 29 del
Convenio sobre transporte multimodal internacional de

mercaderias.

2.3.3. Contrato oneroso

La onerosidad del CTM se debe a que tiene por objeto la utilidad de

ambas partes contratantes, gravandose cada uno en beneficio de la otra. El

expedidor cumplird su obligacion de pagar el flete y el resto de sus

obligaciones, y a su vez el OTM, debera transportar o hacer transportar las

mercancias hasta el lugar de destino y cumplir el resto de sus obligaciones.

Debe sefialarse que la estipulacion del flete es un elemento esencial del

contrato. No pactarse el porte o flete implicard que el contrato no producira

efectos como un CTM. Es importante tener presente que en el derecho
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comercial los contratos siempre son onerosos ya que de lo contrario no

serian actos de comercio, sino actos civiles regidos por el Cédigo Civil.

2.3.4. Contrato conmutativo

La conmutatividad del CTM tiene su fundamento en la obligacién del
OTM, en orden a transportar o hacer transportar la carga al lugar de destino,
se mira como equivalente a la del expedidor que consiste en el pago del

flete.

2.3.5. Contrato principal

El CTM subsiste por si mismo, sin necesidad de otra convencidon. Ahora
bien, no hay que confundir la accesoriedad de este contrato con la calidad
de auxiliar que tiene el contrato de transporte en general, incluido el CTM.

La auxiliariedad del CTM consiste, en la mayoria de las situaciones, en
que éste se ejecute en cumplimiento de un contrato de compraventa. En el
campo internacional serd el OTM el corolario de una operacién de comercio

exterior de mercancias, de exportacion o importacion, comprendiendo:
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I.)  Un contrato entre comprador y vendedor.

I1.) Apertura de carta de crédito, por la cual el importador paga la
mercaderia al exportador.

II1.) El transporte propiamente tal y pago del acreditivo, contra entrega del

documento de embarque en el lugar de destino.

2.3.6. Contrato nominado

Se encuentra establecido y regulado por diversos cuerpos normativos

internacionales, y nacionales, como el Codigo de Comercio chileno.

2.3.7. Contrato de ejecucion diferida

Es de la esencia del transporte la existencia de un plazo expreso o tacito,
impuesto por las partes o por la naturaleza del contrato mismo, para la
prestacion del operador. Si en el TM no se sefiala plazo por las partes, la
entrega de las mercancias se harad dentro de un plazo razonable que le sea
exigible a un operador diligente.
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2.3.8. Es un contrato dirigido

El Legislador se ha encargado de regular este contrato debido a que el
OTM se organiza como empresa, a menudo con caracter internacional. Esta
ultima caracteristica evidentemente desequilibra la relacion contractual, en
donde el contratante mas débil suele ser el expedidor o usuario, por lo tanto,
la regulacion del TM va en beneficio de ésta parte contratante. Sin embargo,
la regulacion, obviamente, nunca debe ser asfixiante como para inhibir la
existencia de un OTM.

Como la esencia de los contratos dirigidos es que las normas reguladoras
se impongan a la voluntad de las partes el parrafo II del articulo 28 del
Convenio de Transporte Multimodal sefiala que: “Toda estipulacion del
CTM o del DTM sera nula y sin efecto en la medida que se aparte directa o

indirectamente de las disposiciones del presente Convenio™.

2.3.9. Su objeto es indivisible

La obligacion de efectuar el TM es indivisible absolutamente, ya que

el OTM se obliga a efectuar integramente el transporte de la mercancia de
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un punto a otro. Ello implica necesariamente para el OTM que debera
completar el trayecto por el cual se obligd. De no ser asi, esto es,
trasladando las mercancias a otro punto diverso del estipulado, el OTM no
podra exigir el pago del flete. Fluye esto, como normal consecuencia, de la

auxiliaridad del TM al contrato de compraventa.
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2.4. Efectos del contrato de transporte multimodal

Como es sabido, este aspecto se refiere al conjunto de derechos y
obligaciones que surgen para cada parte de la celebracion de un contrato.
Los derechos de cada parte seran las obligaciones que se podran exigir a su

contraparte.

2.4.1. Obligaciones del expedidor, cargador o usuario

2.4.1.1. Entrega al OTM de las mercancias u objetos del transporte en

el lugar y tiempo convenido.

Esta obligacion se exige en el parrafo 5° del inciso primero del articulo
1041 del Coédigo de Comercio chileno, como también en el parrafo 5° del
articulo 1 del Convenio, al definir al expedidor como: “... toda persona
que,... entrega efectivamente las mercancias al OTM en relacion con el
contrato de transporte multimodal ”.

Maés especifico es el “Acuerdo Regional sobre Transporte

Multimodal Internacional de América del Sur” (el Acuerdo Regional),
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conocido también como la “Resolucion 23”. En su articulo 1 del Capitulo 1
sobre “definiciones y ambito de aplicacion” se recoge para tal efecto, lo
dispuesto en el articulo 983 del Codigo de Comercio chileno.

Hace prueba de esta entrega el DTM, segun lo sefiala el articulo 1.4
del Convenio sobre Transporte Multimodal y el articulo 4 inciso 1° del
Capitulo 2 del Acuerdo Regional antes sefialado.

El incumplimiento de esta obligacion faculta al OTM para exigir el

pago del flete.

2.4.1.2. Suministrar al operador todos los antecedentes v documentos

que sean necesarios para el cumplimiento del contrato

El parrafo 1° del articulo 12 del Convenio de Transporte Multimodal sefiala
que el expedidor le garantiza al OTM, en el momento de tomar las
mercancias bajo su custodia la exactitud de los datos relativos a la
naturaleza general de las mercancias, sus marcas, nimero, peso, cantidad y,
si procede, su caracter peligroso. El expedidor debe proporcionar tal
informacion para que ella se incluya en el DTM. Igual referencia

encontramos en el articulo 19 del Acuerdo Regional sobre TM, en el
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articulo 5.1 de las condiciones FIATA (multimodal transport bill of lading)
y la regla 8.1 de las reglas UNCTAD/ICC.

A continuacidon el parrafo 2° del ya mencionado articulo 12 del
Convenio establece la responsabilidad del expedidor, respecto del OTM,
por los perjuicios provocados debidos a la inexactitud o insuficiencia de los
datos antes sefialados, derivandose asi la indemnizacién correspondiente.
Igual situacion establece el articulo 20 del Acuerdo Regional.

En el mismo parrafo 2° anterior se sefialan dos aspectos de
importancia para el OTM:

I.)  Que el expedidor continuard siendo responsable por los

perjuicios sefalados precedentemente, aun cuando haya
transferido el DTM. Del mismo modo lo sefala el articulo 21
del Acuerdo Regional.

II.)  Que éste derecho a indemnizacion del OTM en modo alguno

exonera de responsabilidad al expedidor respecto de terceras
personas diversas al OTM. De la misma forma lo sefiala el

articulo 22 del Acuerdo Regional.
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Como se observa, las disposiciones antes descritas son absolutamente
armonicas. Aun cuando el OTM tenga derecho a ser indemnizado por
inexactitudes o insuficiencias de los datos referentes a la mercancia, y el
hecho que este derecho persista a pesar de la transferencia del DTM a un
tercero, ello no lo exonera del cumplimiento del contrato y de responder por
los perjuicios provocados en su ejecucion frente al tercero titular del
documento, y en general respecto de cualquier tercero que pueda resultar
afectado por lo sefialado con anterioridad.

En relacién con esta misma obligacion, los articulos 23 del Convenio
y 4 del documento de transporte multimodal FIATA establecen una
regulacion especial respecto de las mercancias peligrosas, refiriéndose a la
rotulacion de las mismas, y al deber de informar al OTM de su caracter
dafiino. La falta de este aviso faculta al operador para exigir la
indemnizacion de perjuicios ocasionados, ademas de generar una sancion
que el OTM de mano propia puede aplicar. Tal sancion significa, para
disminuir la peligrosidad, la descarga o la destruccion de tales mercaderias
sin responsabilidad posterior para el operador, salvo que haya recibido las
mercancias a sabiendas de su caracter peligroso. Se faculta al OTM para
ejercer estas facultades coercitivas, incluso si la convencion no es aplicable,
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siempre y cuando las mercancias constituyan peligro real para las personas

o los bienes.

2.4.1.3. Pagar el flete

Esta obligacién consiste en el pago del precio convenido por el servicio
prestado por el OTM, esto es, el transporte de las mercancias. Ello permite
identificar al CTM dentro de las categorias contractuales sefialadas en la
seccion 2.3.3. del presente capitulo.

Ahora bien, esta obligacion no siempre serd de cargo del expedidor,
ya que podra estipularse que el pago del porte o flete le corresponda al
consignatario.

En cuanto al tiempo y lugar de cumplimiento de dicha obligacion,
también debe consultarse la voluntad de las partes expresada en el CTM. En
el caso que nada se indique debera aplicarse la norma comun del pago una
vez retirada la mercancia en el punto de destino. Es posible la inclusion de
la clausula de “porte pagadero a todo evento”. Para tal eventualidad la
pérdida de la mercancia deberd producirse una vez que la carga se

encuentre a bordo y se haya iniciado el viaje.
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Llama la atencién que ni el Convenio, ni el Acuerdo Regional, y
tampoco el Codigo de Comercio chileno regulan de manera precisa el pago
del porte. La unica referencia existe respecto de la definicion del CTM que
se hace en el articulo 1.3 del Convenio y 1041 del Codigo. Esta situacion
debiera ser subsanada por el legislador, por cuanto el pago constituye la
prestacion equivalente al servicio efectuado por el OTM, ademas de incluir
normas relativas al tiempo y forma de pago, exigibilidad del mismo y
establecer algun privilegio para el cobro del crédito por este concepto en
beneficio del OTM.

Sin perjuicio de lo anterior, tal reglamentacion omitida podria basarse
en la regulacion supletoria que el Codigo Civil chileno establece para éste
caso en el N°2 del articulo 2474: el privilegio de segunda clase a favor del
“acarreador o empresario de transportes” sobre los efectos acarreados.
Resulta innegable la ventaja de la existencia de una regulacion especial

respecto de la obligacion en comento.
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2.4.2. Obligaciones del operador de transporte multimodal

2.4.2.1. La entrega de las mercancias en el lugar convenido al expedidor

o destinatario

Esta obligacion se establece en los articulos 1.3 y 1041, del Convenio
y Cédigo de Comercio respectivamente, al definirse el concepto de CTM.
Esto también aparece en el articulo 1 y 8 del Acuerdo Regional, en donde se
regulan los actos necesarios para que las mercancias sean entregadas.

Los articulos citados definen el CTM como “aquel en virtud del cual
un OTM se obliga, contra el pago de un flete, a ejecutar o hacer ejecutar
un transporte multimodal”, relacionandolo con sus parrafos primeros que
definen al TM como * el porteo de mercancias..., desde un lugar en que el
OTM toma las mercancias bajo su custodia hasta otro lugar designado
para su entrega . Asi se colige que la obligacion de hacer entrega de la
mercancia en el lugar de destino es de la esencia tanto del CTM como
también del DTM. De dicho tenor se entienden las definiciones de DTM
contenidas en el Codigo de Comercio chileno en su Art. 1041, en el
Convenio y su Art. 1.4, y en el Acuerdo Regional en su Art.1, las cuales
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sefialan, en particular respecto de las mercancias, que el OTM “... se ha
comprometido a entregarlos en conformidad con las clausulas de ese
contrato...”.

El lugar de destino es un elemento crucial, pues permite fijar el
periodo de responsabilidad del OTM que comprende el lapso que media
entre la toma de las mercancias bajo su custodia y la entrega de ellas.

La entrega misma se encuentra definida en el articulo 14 del
Convenio y en el articulo 1 del Acuerdo Regional, concordando casi
totalmente con la definicion que de ese concepto contiene el inciso 1° del
articulo 983 del Cddigo de Comercio chileno. El concepto de entrega se
encuentra desarrollado en el numero X.) de la seccion 1.4. del presente

capitulo de éste trabajo, por lo que se omite aqui su transcripcion.
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2.4.2.2. Mantenimiento de las condiciones fisicas de las mercancias

mientras permanezcan al cuidado del operador de transporte

multimodal

El CTM es un contrato oneroso, por lo cual el OTM, conforme a lo
dispuesto en el inciso 1° del articulo 1547 del Cédigo Civil chileno, debe
responder hasta de la culpa leve, salvo estipulacion en contrario.

Aun cuando esta culpa, de la cual responde el OTM, no se encuentra
establecida en forma expresa en ninguno de los cuerpos normativos en
estudio, se puede deducir de diversas normas, como por ejemplo del
articulo 16.1 del Convenio y del articulo 9 del Acuerdo Regional, como
también del articulo 984 del Coédigo de Comercio chileno. Todos ellos
sefialan, en relacion con el fundamento de la responsabilidad del OTM, que
en caso de pérdida, o el dafio de las mercancias o retraso en su entrega, el
OTM podra probar que adopto “... las medidas que razonablemente podian
exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias...”. El  adjetivo
“razonablemente” nos sefiala que el grado de diligencia que debe observar

el OTM es el razonable, que se asimila al concepto de culpa leve
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comunmente aceptada, entendiéndose por tal el cuidado medio de un
hombre comun en sus propios negocios.

En el mismo sentido, el articulo 16.2 del Convenio, el articulo 23 del
Acuerdo Regional y el articulo 985 del Coédigo de Comercio chileno, al
referirse al retraso en la entrega senalan que éste debera ser “... dentro del
plazo que, atendidas las circunstancias del caso, seria razonable exigir de
un operador de transporte multimodal diligente. .

Si comparamos lo expresado en los parrafos anteriores con lo
dispuesto por el inciso 2° del articulo 44 del Codigo Civil chileno que nos
dice: “Esta especie de culpa (en referencia a la culpa leve) se opone a la
diligencia o cuidado ordinario o mediano”, necesariamente concluimos que
el OTM diligente es aquel que emplea el cuidado mediano u ordinario en
sus negocios; el de un buen padre de familia o el del hombre medio en sus
negocios. De ahi que el OTM respondiere de la culpa leve en la ejecucion
del contrato.

Si se trata de transportar mercancias peligrosas, el grado de culpa se
eleva para el OTM hasta la culpa levisima, siempre y cuando se le haya
informado de las caracteristicas peligrosas de las mercancias y de los
cuidados que debe observar. Logicamente dichas precauciones o cuidados
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deben tomarse o ejecutarse con “aquella esmerada diligencia que un
hombre juicioso emplea en la administracion de sus asuntos importantes”,
conforme al inciso 5° del articulo 44 del Cédigo Civil chileno.

Finalmente debe destacarse que el articulo 16.3 del Convenio y el
articulo 24 del Acuerdo Regional disponen que si la mercancia no es
entregada dentro de los noventa dias consecutivos (dias calendario, sefiala
el Acuerdo Regional), siguientes a la fecha en que debid producirse la
entrega conforme al articulo 16.2 o el articulo 23, respectivamente, se
presumird la pérdida de las mercancias. Por ende se producird un
incumplimiento de la obligaciéon en estudio, si se produce un retraso

excesivo en la entrega de la mercaderia.

2.4.2.3. Expedicion de las mercancias hasta el lugar de destino, sin

demoras indebidas

En estrecha relacion con la obligacion descrita precedentemente esta
la de conducir y entregar por parte del OTM las mercancias al lugar y en el
plazo estipulado. La estipulacion expresa del plazo de entrega implica
predeterminar una regla para identificar la mora en el incumplimiento del
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OTM. La problematica se produce, frente al caso en que no exista acuerdo
en dicho plazo que se dejara el cumplimento a la buena fe del OTM.

El articulo 16.2 del Convenio y el articulo 23 del Acuerdo Regional,
sefalan en el mismo tenor del articulo 985 del Cddigo de Comercio chileno
que “ hay retardo en la entrega, cuando las mercancias no han sido
entregadas dentro del plazo expresamente acordado o a falta de tal
acuerdo, dentro del plazo, que atendidas las circunstancias del caso seria
razonable exigir de un OTM diligente”.

Examinada esta disposicion a la luz de la obligacion antes estudiada,
ella nos indica que, debiendo responder el OTM de la culpa leve por el
cuidado de la carga, éste también se encuentra obligado por el contrato a
evitar toda interferencia o inconveniente que impida un transporte expedito
de las mercancias hasta el punto de destino, evitando asi toda demora que
no sea imputable a fuerza mayor.

La redaccion de las disposiciones antes sefialadas pueden generar
dificultades en el iter contractual, debiendo ser un juez el encargado de
hacer la calificacion correspondiente de un plazo razonable, conforme a lo
que se entienda por ”plazo normal” para la realizacién del transporte de que
se trate y las circunstancias que lo rodean.
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2.5. Las partes del contrato de transporte multimodal

2.5.1. El cargador

La persona denominada ‘“cargador” es aquella, natural o
juridica, que por cuenta propia o ajena le encarga la conduccion de la
mercancia al porteador. La trascendencia de ésta parte del contrato de
transporte multimodal es de segundo orden para é€ste trabajo, ain cuando no
es indispensable, por lo cual le daremos un trato menor, limitandonos a lo

expresado con anterioridad en la seccion 2.4.1. de éste trabajo.

2.5.2. El consignatario

Por consignatario, conforme a lo dispuesto en los articulos 1.6 del
Convenio, articulo 1 del Acuerdo Regional, y en especial de acuerdo con el

articulo 1041 del Cédigo de Comercio chileno, se entiende: “... la persona
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autorizada para recibir las mercancias...”. Al respecto cabe sefialar que

puede ser tal, el propio expedidor o un tercero ajeno al CTM.

El Convenio se refiere al consignatario también en las disposiciones
referentes a los datos que debe contener el DTM, esto es, en la letra e) del
articulo 8.1. sefialando como requisito “... e/ nombre del consignatario...”.
El articulo 7.1 del mismo cuerpo legal exige que al emitirse el DTM en
forma no negociable es indispensable que se mencione al consignatario.
Cabe destacar que la necesidad de nombrar al consignatario transforma al
CTM en una estipulacion en favor de otro, lo cual hace excepcion al efecto
relativo de los contratos conforme a la postura sostenida por A. Alessandri.

Sin embargo conviene analizar la siguiente hipdtesis: ;Podria el
expedidor alterar el CTM a través del nombramiento de un nuevo
consignatario?. Debido a que se ha calificado al CTM como una
estipulacion en favor de otro, conviene revisar la regulacion civil a éste
respecto. El Coédigo Civil chileno en su articulo 1449 dispone que, en
relacion con el consignatario: “mientras no intervenga su aceptacion
expresa o tdacita, es revocable el contrato...”. A contrario sensu se puede
sostener entonces que mientras no exista la aceptacion del consignatario

podra existir cambio en su persona.
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Para dar una respuesta an mas acertada, conviene analizar lo

dispuesto por los articulos 6 y 7 del Convenio y el articulo 8 del Acuerdo

Regional:

L)

I1.)

Si el DTM no es negociable.

En éste caso el nombre del consignatario se mencionara al
momento de emitirse dicho documento, pudiendo el expedidor
sin embargo nombrar a un nuevo consignatario en cualquier
momento, dejando asi sin valor la mencidén contenida en el
DTM, siempre y cuando dicho cambio del expedidor conste
por escrito. (articulo 7 del Convenio).

Si el DTM es negociable.

Se debe distinguir la forma en que éste fue extendido:

i)  Si el DTM fue extendido “a la orden”, el
consignatario podra ser cambiado solamente
mediante el endoso realizado por éste mismo.
(articulo 6.1 letra b) del Convenio y articulo 8 letra b)

del Acuerdo Regional).
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i1.)  Siel DTM se extiende “al portador”, este documento
sera transferible por la mera entrega del mismo, es
decir, el consignatario serd quien posea el DTM.
(articulo 6.1 letra c) del Convenio y articulo 8 letra a)

del Acuerdo Regional).

El articulo 6.3 del Convenio presenta el caso de un DTM
(negociable) emitido en juego de varios originales, y dispone que el OTM
cumple con la obligacion de entregar la mercancia si €l o la persona que
actie por cuenta de éste entrega de buena fe las mercancias contra
devolucion de uno de dichos originales.

Entonces, de acuerdo a lo antes expuesto, resulta forzoso concluir que
el TM tiene normas especiales que prevalecen por sobre la regulacion de la
estipulacion en favor de otro que contiene el Codigo Civil chileno, y por
tanto, una vez aceptando su nombramiento el consignatario, éste puede ser
revocado de conformidad a las normas antes sefialadas expresa o
tacitamente.

Cabe mencionar, en relacién con el pago del porte o flete, el caso de
la estipulacion de “porte por pagar” celebrada entre el operador y el
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expedidor, en donde éste ultimo se compromete a que un tercero (el
consignatario), de quien no es legitimo representante, cumpla una
determinada obligacion. Se realiza una promesa por otro, y de conformidad
a lo sefialado en el articulo 1450 del Codigo Civil chileno, tal estipulacion
serd inoponible al tercero, mientras no lo ratifique. E1 OTM, en este caso,
so0lo podrad accionar para resarcir los perjuicios en contra de quien hizo la
promesa, el expedidor.

Como conclusion, podremos indicar que todas las eventuales
obligaciones y derechos del consignatario no lo hacen parte del CTM, solo
podria considerarsele como un tercero extrano al contrato, ain cuando en
virtud de la estipulacion en favor de otro se encontrara en posicion de exigir

al OTM el cumplimiento de la obligacion de entrega.

2.5.3. El operador de transporte multimodal

La figura del operador de transporte multimodal es pieza clave en el
estudio de ésta forma de transporte y merece por tanto un estudio mas

detallado lo cual desarrollaremos a continuacion en el siguiente punto.
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3. EL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL

3.1. Introduccion

Para una adecuada identificacion de la figura del OTM y su
naturaleza juridica, se hace necesario, a falta de una integral, uniforme y
vigente normativa nacional e internacional, referirse tanto a la praxis
comercial como a las definiciones y regulaciones que se establecen en

algunos instrumentos internacionales.

Se sefiald en la seccion 1.1. de éste capitulo que el TM surge como
una respuesta a las necesidades del cargador-vendedor; sobresaliendo la
figura de un operador de transporte quien, al manejar la operacion

integramente, ha adquirido una doble faz: la de expedidor y de agente.

Dada la importancia y la magnitud de dichas operaciones, han sido
las grandes empresas de transporte maritimo las que, para satisfacer las
necesidades existentes, se han hecho cargo del TM, ejecutando uno o mas

de dichos modos de transporte, asumiendo en definitiva la responsabilidad
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por completo. Por otro lado, han sido los agentes de carga o freight
forwarders y las agencias navieras quienes se han hecho cargo de todas las
operaciones anexas y necesarias para el transporte de las mercaderias puerta
a puerta, adaptando sus propios documentos de transporte a las exigencias

del transporte multimodal.

Se ha difundido una nueva forma de contratar el transporte y como
consecuencia ha surgido una nueva figura de operador de transporte quien,
sea que realice el total o una parte del trayecto por si y confie el resto a
otros agentes o que no realice ninguna parte del transporte, asume en todo

caso y por completo la responsabilidad ante el cargador.

El amplio poder de decision y manejo de que goza el OTM
caracteriza a su actividad: es el responsable de programar el uso de los
distintos modos y de contratar a los operadores efectivos en dichos modos
para lograr la entrega de la mercancia en el lugar y plazo acordado. E1 OTM
elegird libremente las vias, los medios y las formas de transporte a utilizar,
determinara los itinerarios y dispositivos técnicos a adoptar y por cierto,
contratard con los eventuales agentes (subagentes), a los cuales recurrird

para asegurar la ejecucion del contrato.
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Asi, el OTM se encarga de organizar, contractualmente, el traslado de
la mercaderia desde el punto de origen al de destino bajo su responsabilidad
(Gnica) en la ejecucion del transporte. Esta se concreta a través de diversas
etapas como el almacenamiento en origen, transporte hasta el punto de
salida, embarque, transporte maritimo hasta el puerto de entrada,
desembarque, almacenamiento en puerto, transporte y almacenamiento en

destino.

Por ultimo, y en relacion con el parrafo anterior, el OTM se hace
cargo de una serie de actividades de tal importancia que no pueden recibir
el apelativo de accesorias, pues requieren de gran especializacion y
adecuado conocimiento técnico, entre las cuales se encuentran, por ejemplo,
carga, descarga y transbordo de mercancias con equipos especiales;
aseguramiento de las mismas; despacho aduanero de exportacion e
importacion, tramites administrativos y fiscales que van acompafiadas de
una compleja coordinacion de todos los sujetos que cooperan en la

realizacion del transporte (expedidores, agentes, bancos, bodegas, etc.).
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3.2. Definicion del operador de transporte multimodal

La figura en estudio ha encontrado su consagracion en los textos
internacionales, no sin antes soportar arduas discusiones con el objeto de
consensuar su definicion y caracteristicas. El Convenio, el Acuerdo
Regional y las reglas UNCTAD/ICC de 1991 tratan esta materia. Tanto el
Convenio como el Acuerdo Regional definen al OTM en su articulo 1.2y 1,
respectivamente, como: “aquella persona que por si o por medio de otra
que actua a su nombre celebra un contrato de transporte multimodal y que
actua como principal no como agente o por cuenta del expedidor o de los
porteadores que participan en la operacion de transporte multimodal,
asumiendo la responsabilidad del cumplimiento del contrato”. Sin ser
exhaustiva la definicion deja en evidencia las dos bases del TM: la
celebracion de un CTM vy la asuncidn total de responsabilidad por parte del
OTM para el cumplimiento del contrato. La definicién recogida en las
reglas UNCTAD/ICC es més concisa, definiendo la regla 2.2 al operador de
transporte multimodal como “‘cualquier persona que realiza un transporte
multimodal y asume la responsabilidad de su ejecucion en calidad de

agente”. Esto ultimo es lo que parece mas criticable de la definicion, ya que
63



como se pasa a explicar mas adelante, existe una gran diferencia entre la

actuacion como principal y como agente.

En resumen, respecto del OTM, se trata de toda persona natural o
juridica que se compromete, contra el pago de un flete, a ejecutar o hacer

ejecutar el TM de mercancias, ofreciendo al usuario:

I.)  La entrega de las mercancias en el lugar convenido con el usuario o

al destinatario.

II.) El mantenimiento de las condiciones fisicas de la mercaderia,

mientras permanezcan bajo su cuidado.

III.) La expedicidn hasta el lugar de destino sin demoras injustificadas.
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3.3. Naturaleza juridica del operador de transporte multimodal

Siendo el OTM un operador que celebra un contrato de transporte
multimodal y que asume integramente la responsabilidad por el
cumplimiento contractual, es conveniente dilucidar su naturaleza juridica,
en orden a establecer si es posible asimilarlo a alguno de los otros actores

que intervienen en el transporte o se trata de una figura sui generis.

Se ha expresado que los freight forwarders tuvieron desde sus
comienzos, las mas amplias funciones. La mayoria de los exportadores usan
los servicios de estos sujetos como departamentos de exportacion. Son ellos
los que hacen todos los arreglos para que la mercancia llegue a su destino.
Realiza las gestiones propias de los diversos contratos de transporte,
prepara los documentos de embarque, incluso los llamados servicios
adicionales como contratar el seguro de la carga, estipular el transporte
local previo, etc., como también ocasionalmente almacena embarques

parciales. La expresion castellana de este sujeto es la de “transitario”.

Se les ha definido como la persona fisica o juridica que por cuenta de

terceros, con animo de lucro, proyecta, contrata, controla, coordina y dirige
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todas las operaciones necesarias para efectuar el transporte de mercaderia
por cualquier medio, y los demas servicios complementarios, haciendo de

esta actividad su profesion habitual.

De acuerdo con este concepto, la diferencia con el OTM esta dada
por la naturaleza juridica. El transitario es un mandatario del cargador o
expedidor. E1 OTM, en cambio, es el sujeto obligado a la ejecucion de un
contrato de transporte multimodal; obligacion que asume por cuenta y
riesgo propio. En las discusiones previas a la sancion de la U.S. Shipping
Act de 1984, se elimin6 una norma que tenia por objeto prohibir que la
Conferencia de Fletes (cartel de empresas de transporte que atienden un
determinado trafico o linea), bonificara al transitario con una comision
relacionada con un determinado porcentaje del flete. Consecuentemente se
puede advertir que el transitario cobrara de dos partes: del exportador o
cargador que lo contrata el flete propiamente tal; y del transportista una
comision por flete. Tal situacion no es propia del OTM, ya que su fin

ultimo es abaratar los costos de transporte.

El common carrier, que puede traducirse como transportista comun,
es la persona que ofrece comercialmente sus servicios en forma publica

para proveer el transporte de carga o de pasajeros. La U.S. Shipping Act de
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1984, afiade que éste personaje asume la responsabilidad por dicho
transporte desde el puerto o lugar de entrega de la carga hasta el lugar de

destino y utiliza en todo o parte del transporte un buque oceénico.

A su vez, el non vessel operaring common carrier (NVOCC), que
puede traducirse como el transportista no operador de buques, es definido
por la norma anterior como un transportista comin que no opera el buque
por el cual el transporte oceanico ha sido llevado a cabo. Es un simple
cargador en su relacion con el transportista maritimo; se trata de un sujeto
que actiia como consolidador e intermediario entre el armador del buque y
el cargador efectivo. La diferencia del NVOCC con el OTM resulta del
compromiso que asume este ultimo en cuanto a la ejecucion del contrato,

incluyéndose aquellos segmentos que no son maritimos.

Por tanto, parece mas certero al hablar del OTM como una figura sui
generis, ya que €l se hace cargo de una serie de actividades y prestaciones
que van mas alla de las obligaciones del agente de carga. Estas obligaciones
del OTM se encuentran instrumentalmente ligadas a esta especial forma de
transporte, y mas alin, se encuentran vinculadas al éxito mismo de su
ejecucion dada la necesaria conexion y coordinacion entre las diferentes

modalidades de transporte y los sujetos que en ellas intervienen.
67



La anterior afirmacion se refuerza por la obligacion que asume el
OTM, la cual es una obligacion de resultado respecto del cargador o
usuario, de caracter indivisible que comprende el transporte mismo y todas
las actividades necesarias para su ejecucion, como un todo. A lo anterior se
une la asuncion de responsabilidad por parte del OTM por los actos u
omisiones de sus agentes o dependientes en el ejercicio de sus funciones y
ademas por los actos u omisiones de toda otra persona cuyos servicios
utilice en la ejecucion del CTM, todo lo cual se desarrollard en ¢l

numerando correspondiente a la responsabilidad del OTM.
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3.4. El Registro del operador de transporte multimodal internacional

En este numerando se pretende establecer los pardmetros, cualidades
y requisitos que debe reunir el OTM para ser una empresa o empresario
eficiente en la ejecucion del TM.

Constituye esta parte de la obra uno de los aportes mas significativos
de parte nuestra, ya que el tema a desarrollar esta siendo tratado
actualmente en las mas altas esferas politicas nacionales e internacionales,
por lo cual consideramos que se merece un desarrollo particular.

El estudio de los requisitos de un OTM estd estrechamente
relacionado con el andlisis del Registro de OTM, toda vez que su
establecimiento y cabal cumplimiento habilitan al primero para operar
como tal.

Segun el inciso final del articulo 1041 del Cédigo de Comercio de
Chile para poder desempenarse como un OTM se deberd cumplir con

ciertos requisitos, los cuales son los siguientes:

[.)  Estar inscritos en el Registro de operador multimodal, de acuerdo al
reglamento que a tal efecto se dicte.
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II.)  Ser persona natural o juridica chilena.
El reglamento a dictarse determinard los requisitos necesarios para

calificar como chilenas a las personas juridicas.

En virtud de lo anterior, y teniendo en consideracion que alin no se ha
dictado el mencionado reglamento, se hace un imperativo analizar éstos
requisitos anteriormente expuestos; punto de partida para que exista el
OTM en Chile.

El Convenio de 1980 en su articulo 4.2, sefiala que cada Estado es
libre de reglamentar y de controlar, en el 4&mbito nacional, las operaciones
de transporte multimodal y a los operadores de transporte multimodal,
como también adoptar disposiciones acerca de las vias de relacion entre
cada uno de los actores involucrados, acerca de las condiciones y
modalidades de explotacion del transporte, la concesion de licencias a los
operadores de transporte multimodal y todas las demas medidas que
respondan a los intereses econdmicos y comerciales nacionales.

El N°3 del mismo articulo del Convenio, establece que el OTM
cumplira las leyes aplicables al pais en que opere como también las
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disposiciones del Convenio. Teniendo lo anterior como antecedente o punto
de partida, diversos paises se han abocado a establecer los requisitos para
que se configure y se reconozca un reglamento para un OTM.

En Brasil, por ejemplo, el OTM que no cuente con un reconocimiento
como transportista a escala nacional quedara excluido automaticamente del
trafico multimodal nacional. En lo referente a la severa exigencia de la
nacionalidad brasilena del OTM, éste imperativo se ve atenuado por la
facultad del Poder Ejecutivo de conceder favores y beneficios a
contenedores extranjeros en virtud del examen de los acuerdos o
convenciones internacionales, considerando la aplicacion de los principios
de la reciprocidad con los demas Estados extranjeros.

En Venezuela, el articulo 1° del decreto N°1628 ha establecido de
que, “las empresas legalmente constituidas para la explotacion de la
industria del transporte, podran ejercer el sistema de transporte combinado
(TM) de mercancias de importacion, exportacion y transito por las vias
maritimas, aéreas y terrestres”. En éste caso es evidente que soOlo las
empresas de transporte pueden operar como OTM. Sin embargo, no es del
todo claro, si el término “empresas legalmente constituidas para la
explotacion de la industria del transporte” se refiere Unicamente a
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transportistas nacionales o deja abierta la posibilidad a una libre
participacion de los OTM extranjeros. Precisamos que en Venezuela, los
interesados deben registrarse en la Direccion de Aduanas del Ministerio de
Hacienda y ademds otorgar garantias suficientes para poder cubrir las
obligaciones financieras para con el Fisco en cuanto a importes tributarios
se refiere.

En México, por otro lado, las empresas que quieran prestar servicios

como OTM quedan sujetos a los siguientes requisitos:

[.)  Ser mexicano, tanto si se trata de una persona natural o juridica.

I1.)  Estar inscrito en el Registro Nacional de Transporte Multimodal.

IT1.) Poseer la licencia para operar como OTM, otorgada por la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes y con visto bueno de la
correspondiente Direccion, habiéndose comprobado que el OTM

posee el equipo y la solvencia financiera necesaria para el TM.

Mas bien como un dato curioso, los OTM en México deben someter

sus tarifas a la aprobacion de las autoridades correspondientes y darlas a
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conocer al publico, facturar en forma detallada sus servicios principales y
aquellos subcontratados.

Ante esta variedad de normativas existentes en el concierto
latinoamericano se hace un imperativo encontrar la uniformidad de la
reglamentacion entre los paises que se ven favorecido por el TM y lo
pretenden utilizar e implementar.

Sin el &nimo de entrar en detalles demasiados extensos de una posible
regulacion, de una norma ideal para el OTM, la CEPAL (Comision
Econdmica de las Naciones Unidas para América Latina y el Caribe) en su
seminario regional sobre la normativa del transporte multimodal, realizado
en Montevideo, Uruguay en 1993 concibi6 los objetivos de esta normativa

ideal como sigue:

I.)  Creacidon de un ambiente propicio para la creacion y el desarrollo de

empresas de transporte multimodal para lo cual debera asegurar las

calificaciones del operador y proteger los intereses de los usuarios.
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II.)  Constitucién de un marco juridico para el desarrollo de la actividad y
no una norma reguladora de la misma, en otras palabras se debera
regular el acceso a la profesion y no su desempefio.

II1.) Compatibilidad con las demas normas internacionales de transporte y
las practicas comerciales vigentes, ya que el transporte multimodal es

un servicio, una actividad comercial de caracter internacional.

La necesidad de contar con un cuerpo juridico regional en materia de
transporte multimodal que articule y armonice las legislaciones
subregionales vigentes, a fin de realizar operaciones multimodales entre
estos paises y desde éstos hacia terceros, ha llevado a la celebracion de la
Il Reunion ordinaria de la Conferencia de Ministros de Transportes,
Comunicaciones y Obras Publicas de América del Sur en Montevideo,
Uruguay, el 08 de Noviembre de 1996. En aquella ocasion se firmo la
“Resolucion N°23”, la cual contiene el Acuerdo sobre el Transporte
Multimodal Internacional de América del Sur. Este ultimo, que a lo largo de
este trabajo se le ha identifica como “Acuerdo Regional”, en su articulo 1,
al tratar las definiciones a considerar para el acuerdo, habla del “Organismo
Nacional Competente (ONC)”, el cual sera el designado por cada pais
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signatario para registrar y habilitar a los operadores de transporte
multimodal. Asi también, el Acuerdo Regional se refiere al “Certificado de
Registro”, y lo define como el documento otorgado por el organismo
nacional competente el cual acredita la inscripcion del operador de
transporte multimodal en el respectivo registro, y que constituye la licencia
de funcionamiento del OTM.

En el capitulo III del Acuerdo Regional, precisamente en su articulo
31, encontramos las normas referentes al tema en cuestion y en donde se
sefiala que: “Para ejercer la actividad de operador de transporte
multimodal en cualquiera de los paises signatarios, serd necesario estar
inscrito en el registro respectivo a cargo del ONC del pais signatario,
previo cumplimiento de las disposiciones legales internas”. Aln cuando en
¢sta parte nada se dice, se subentiende que por el solo hecho de efectuar la
inscripcion en el respectivo registro, el ONC (el mismo encargado del
Registro u uno distinto) debe otorgar el certificado de registro.

Teniendo lo anteriormente dicho como antecedente y ahondando en
el anélisis de los articulos 32 al 36, podemos sintetizar las siguientes ideas

fundamentales:
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L)

1.

111

IV.)

El OTM debe estar inscrito en un registro llevado por un ONC y
ademas ser titular de un certificado de registro el cual importa su
licencia de funcionamiento.

El certificado de registro o licencia de funcionamiento, debidamente
convalidado, habilitard para operar en todos los demds paises
signatarios.

Los OTM extranjeros deben inscribirse en cada uno de los registros
de los paises signatarios en los cuales quisieran funcionar.

Los ONC de los paises signatarios mantendran una comunicacioén
fluida para mantener actualizados sus registros e informarse
mutuamente acerca de las vigencias, cancelaciones o suspensiones de

licencias de OTM.

Siguiendo con el andlisis del articulado contenido en el Acuerdo

Regional, cabe destacar el articulo 37, pues en €l se establecen los requisitos

para la obtencion y emision del certificado de registro para el OTM, siendo

los siguientes:
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L)

1.

111

V)

Ser legalmente capaz segin las normas internas del pais signatario
ante el cual se solicita la inscripcion.

Contar con representacion legal suficiente y domicilio establecido en
el pais signatario ante el cual se solicita su inscripcion, asi como en
los demés paises signatarios en los cuales pretende operar.

Acreditar y mantener un patrimonio minimo realizable y libre de
gravamenes equivalente a 80.000 DEG (unidad de cuenta) u otorgar
una garantia real, financiera o personal por un monto equivalente y a
satisfaccion del ONC.

Para poder operar, los OTM deberan contar con una pdliza de
seguros contratada con una compafiia aseguradora instalada en uno
de los paises signatario que cubra su responsabilidad civil contractual
y extracontractual en relacion con las mercancias bajo su custodia,
sin perjuicio de los seguros establecidos en la legislacion de cada

pais.

Habiendo reconocido los Gobiernos de América del Sur la

trascendencia que tiene el transporte multimodal en el proceso de

integracion econdémica y financiera de la regién, como una herramienta
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eficaz para optimizar los costos asociados a la cadena de distribucién fisica
internacional de mercancias y por lo tanto como un elemento catalizador del
comercio exterior entre los paises signatarios y con terceros Estados, la
Reunién Interministerial de Montevideo en su Resolucion N°23 resolvio
encomendar a la Corresponsalia de Chile continuar las tareas del Grupo de
Trabajo, a fin de analizar la factibilidad de elaborar y eventualmente
implementar un reglamento comun para el Registro de Operadores de
Transporte Multimodal en América del Sur.

Cumpliendo con el encargo hecho a Chile, el Comité chileno de
transporte Multimodal le entrego la tarea de éste proyecto al Ingeniero de
Transporte y profesor de la Escuela de Ingenieria de Transporte de la
Universidad Catolica de Valparaiso Sr. Fernando Guzman Loezar, quién en
conjunto con la abogado Sra. Carmen Gloria Pérez V., elabor6 en
Septiembre de 1998 un proyecto de reglamento para el registro de OTM
internacional en Sudamérica. El proyecto de reglamento sigue las ideas
generales trazadas por el Acuerdo Regional en 1996, sin embargo, introduce
algunas precisiones necesarias y de enorme utilidad para ir clarificando

cada vez mas el camino hacia una mayor penetracion del TM en
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Latinoamérica. Las mencionadas novedades se pueden resumir en los

siguientes puntos que hemos agrupado en temas de importancia:

GENERALIDADES:

[.)  En las personas juridicas, constituidas como OTM, la mayoria de su
capital social y el control efectivo de ésta, deberd pertenecer a
personas naturales o juridicas del pais signatario, otorgante del

registro.

DEL REGISTRO:

[.)  Una vez presentada la solicitud de Registro ante el ONC, éste, en un
plazo no superior a 20 dias, deberd resolver acerca de la
admisibilidad de la solicitud.

II.) Frente a una solicitud inadmisible, incompleta o deficiente, el ONC
la rechazard y asi se lo comunicara por escrito al solicitante, ello
dentro del plazo de los 20 dias ya senalados.

III1.) Una vez reunidos los antecedentes faltantes o corregidos los
requisitos deficientes, el solicitante presentara una nueva solicitud
ante el ONC (sin existir plazo perentorio para su nueva presentacion).
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V)

V)

Este organismo tendra nuevamente un plazo maximo de 20 dias para
evacuar un informe acerca de la admisibilidad de la nueva solicitud.
La resolucion del ONC que rechace la solicitud debera ser fundada.
La falta de pronunciamiento por parte del ONC frente a la solicitud,
dentro del plazo estipulado (20 dias), implica la aprobacion inmediata

de la solicitud y su registro con el mero requerimiento del interesado.

CERTIFICADO DE REGISTRO:

L)

1.

111.)

El certificado de registro, que también hara las veces de licencia de
funcionamiento como OTM, tendra una vigencia indefinida.

El certificado de registro, otorgado por el ONC, tendra una serie
numérica Unica de identificacion, precedida por la sigla de
identificacion del pais signatario, utilizando para ello el Codigo de
paises segin las normas ISO, y ademas la indicacion del afo
respectivo.

Cada inscripcion que se practique, ademas de comunicarlo a los ONC
de los demas paises, se comunicara a la Secretaria General de la

ALADL
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LOS REQUISITOS:

L)

1)

111

V)

Para poder hacer valida la inscripcion del OTM en un pais distinto,
pero signatario, sera suficiente la designacion de representante legal
permanente mediante un poder otorgado por escritura publica,
incluyéndose en ésta la facultad de comparecer en juicio en forma
activa y pasiva.

Para garantizar su responsabilidad, el OTM podra cubrir tales riesgos
mediante el ingreso a un Club de Proteccion e Indemnizacion, cuyas
reglas complementen las coberturas ya contratadas, o también a
través de otras alternativas de cardcter financiero que amparen tales
riesgos, sin perjuicio de los seguros establecidos en la legislacion de
cada pais signatario, que cumplan con estos mismos objetivos.
Dentro del plazo de siete dias habiles debera el OTM comunicar al
ONC cualquier modificacion, renovacién o contratacion de nuevas
polizas de seguros u otras modificaciones de cobertura.

Cada OTM extranjero que quiera operar como tal en uno de los
paises signatarios, deberd solicitar su inscripcion en cada uno de
ellos. Ademas debera cumplir con los siguientes requisitos comunes a
todo OTM extranjero:
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e Acreditar de que esta legalmente constituido en su pais de origen.

e Contar con representacion permanente y suficiente, incluyendo la
facultad de actuar activa y pasivamente en juicio, en el pais
signatario en el cual pretende operar.

e Haber contratado coberturas de riesgo suficientes, tales como las
establecidas para los OTM de paises signatarios.

e Reciprocamente, cualquier otro requisito que se exija en su pais de
origen al OTM nacional del pais signatario en el cual se esta

solicitando el registro.

INFRACCIONES Y SANCIONES:

1)

1)

Toda infraccion a éste reglamento sera impuesta por el ONC del pais
en que se haya registrado inicialmente el OTM, mediante resolucion
motivada.

De las sanciones administrativas el OTM podra recurrir ante los
tribunales de justicia del pais del ONC que las dictd, pero siempre de

conformidad a la legislacion nacional imperante.

82



111

V)

V)

Cometiéndose una infraccion en un pais signatario, distinto al de

origen, el ONC que recibi6 la denuncia o fiscalizd la infraccion

deberd remitir todos los antecedentes al ONC del pais signatario de

origen del OTM, para que éste dicte la correspondiente sancion.

En el caso de que el infractor sea un OTM extranjero, sera

competente el ONC del pais en donde se cometieron las infracciones

para aplicar las sanciones del caso.

Las sanciones a aplicar por los ONC de los paises signatarios son las

siguientes:

e Amonestacion por escrito.

e Suspension de la inscripcidn en el Registro por un plazo no
inferior a 30 dias, ni superior a 90 dias corridos.

e (Cancelacion de la inscripcion.

En todo caso, las sanciones de suspension o cancelacion de la
inscripcion del OTM, no afectaran las ejecuciones de los contratos de
transporte multimodal pactados o cuyos cumplimientos se hayan

iniciado, ni la validez de los documentos emitidos por el OTM, hasta
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VL)

VIL)

la fecha en que se notifiquen las sanciones impuestas y que se
encuentren ejecutoriadas.

Sin perjuicio de los recursos que establezcan las legislaciones
nacionales en cada pais signatario, siempre procedera el recurso de
reposicion ante el mismo ONC, y que debera interponerse en el plazo
de 5 dias habiles, contados desde la notificacion de la sancion.
Durante el periodo que dure la suspension o desde la fecha en que se
aplique la cancelacion de la inscripcion, el OTM debera mantener sus
coberturas de seguro para todos los reclamos o demandas que se
hayan iniciado o que se inicien en su contra hasta los 9 meses
siguientes a la ejecucion del ultimo contrato de transporte multimodal

por €l convenido.

VIIIL.) Debera, ademas, el OTM mantener vigente el mandato otorgado a sus

representantes en todos los paises en que se haya hecho efectivo su
registro para ser representado judicial y extrajudicialmente, por un
plazo no inferior a 1 afio calendario con posterioridad a la
cancelacion de su registro. Durante este plazo se deberdn mantener
las garantias ya previstas y no se podrd liquidar el patrimonio sin
rendir caucidon equivalente a 80.000 DEG a satisfaccion del ONC.
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Finalmente, el equipo redactor chileno propone normas especiales,

validas para cada pais signatario y de aplicacion local, segtn sea el pais en

donde se esté aplicando este reglamento de OTM.

L)

1.

Para el caso de Chile se propone lo siguiente:

En Chile el ONC sera el Ministerio de Transporte vy
Telecomunicaciones.

Para todos los efectos legales en Chile cuando un cuerpo normativo,
nacional o internacional se refiera a un reglamento de OTM se

entendera por ello al presente instrumento.

Este proyecto de reglamento de OTM internacional para América del

Sur, fue entregado en Septiembre de 1998 a la Comision chilena de

Transporte multimodal para su estudio y posible aprobacién. El sector

publico, representado por funcionarios del Ministerio de Transporte y

Telecomunicaciones y personeros del Servicio Nacional de Aduanas

también tomo parte en las reuniones desarrolladas por la comision y es, en

definitiva en su caracter de autoridad, quien debe pronunciarse acerca de
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este proyecto de reglamento que corresponde presentar a Chile en la
proxima reuniéon de Ministros de Obras Publicas, Transportes y

Telecomunicaciones del Cono Sur.

El esfuerzo desplegado por el equipo redactor chileno, encabezado
por el profesor Fernando Guzman L., sin duda alguna representa el primer
gran paso para la masificacion del Transporte Multimodal en Chile y en

Sudamérica.
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3.5. El operador de transporte multimodal y otros agentes de

transporte

De acuerdo a la realidad del comercio, con frecuencia el OTM debe
recurrir, para el cumplimiento de su contrato, a la colaboraciéon de uno o
mas agentes unimodales, por lo cual se hace prudente analizar la naturaleza
juridica de la relacidén que se presenta entre el primero y los segundos. Para
limitarnos a una consideracion sintética, es posible establecer que dicha

relacion se configura en dos formas principales.

En la primera hipdtesis, el objeto del transporte permanece sin
modificaciones durante cualquier fase de ejecucion del transporte (por
ejemplo en la carga total, por piezas separadas o package). En esta situacion
el cargador celebrard un CTM con el OTM respectivo y éste, a su vez,
celebrard con el agente o los agentes unimodales uno o mas contratos de
subtransporte en relacién con los diferentes trayectos de que se compone la
transferencia de mercancia y teniendo en cuenta la fase que, eventualmente,

el OTM realizara personalmente, con sus propios medios.
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La segunda hipotesis se genera cuando el OTM recoge de diferentes
remitentes la mercancia y se ocupa de cargarla en uno o mas contenedores,
en este caso hablamos de unificacién de la carga. Aqui, debido a que el
objeto del transporte es diferente, se deben distinguir dos fases diversas, a

las que corresponden dos relaciones juridicas autonomas:

I.)  Larelacion entre el cargador o usuario y el OTM: la que corresponde
propiamente al contrato de transporte multimodal, que tiene por
objeto la mercancia.

I1.)  Unarelacion entre el OTM y el agente unimodal, que tiene por objeto
el contenedor y, por tanto, no constituye un contrato de subtransporte

sino un contrato de transporte separado y auténomo.
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CAPITULO II

EL TRANSPORTE MULTIMODAL

Y SU

PROBLEMATICA

Introduccion

Al 1gual que la mayoria de las instituciones juridicas, el
transporte multimodal también es objeto de fuertes discusiones
teoricas 'y dogmaticas. Teniendo aquello como antecedente
presentaremos a continuacion los hitos mas controvertidos respecto
del TM como factor de desarrollo comercial y economico.
Expondremos sucesivamente las funciones del documento de
transporte multimodal, la discutida responsabilidad del operador de
transporte multimodal y finalmente la dispar regulacion internacional

referente al transporte multimodal.
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1. EL DOCUMENTO DE TRANSPORTE

MULTIMODAL

1.1.Concepto de documento de transporte multimodal

El presente capitulo versard acerca del documento de transporte
multimodal (DTM) desde el punto de vista de las principales normas
internacionales y convencionales que existen en la actualidad, las cuales
son: el Convenio, el Acuerdo Regional, las reglas UNCTAD/ICC, en uso
desde 1991 y las normas que regulan el documento FIATA multimodal bill

of lading (FBL), éstas ultimas en uso desde 1994.

El N°4 del articulo 1041 del Codigo de Comercio chileno y el N°4 del
articulo 1 del Convenio de Transporte Multimodal, definen al DTM como
“aquel que hace prueba de un contrato de transporte multimodal y acredita
que el operador ha tomado las mercancias bajo su custodia y se ha
comprometido a entregarlas en conformidad con las clausulas de este
contrato”. El Codigo de Comercio anade que “El documento de transporte

multimodal sera firmado por el operador de este transporte o por una
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persona autorizada al efecto por él y podra ser negociable o no
negociable”.

Es importante no confundir el DTM con aquellos documentos que se
exigen en virtud de los transportes unimodales, sean maritimos, aéreos,
terrestres o ferroviarios, ya que éstos ultimos reciben los nombres de

conocimiento de embarque, guia aérea y carta de porte respectivamente.

1.2. Funciones del documento de transporte multimodal

Ademas de las funciones tipicas que desempeiia un documento de

transporte, el DTM tiene las siguientes funciones especificas:

I.)  Sirve de evidencia del contrato de transporte multimodal, es decir
prueba la existencia del mismo, sus términos y condiciones. En este
sentido, el DTM hace conocedor al tercero adquirente de la existencia
de un CTM, existiendo la posibilidad que a éste tercero le sean
oponibles las acciones y excepciones a favor del OTM derivadas del
contrato, para lo cual sin embargo se deben distinguir dos

situaciones:
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1.

111.)

1) Si en el DTM se hace alguna referencia, por muy
insignificante que aparezca, a las acciones y/o excepciones
que nacen del CTM, todas ellas, a nuestro entender, son
oponibles al tercero adquirente y a favor del OTM.

i1.)  Si en el DTM no se hace referencia a dichas acciones y/o
excepciones, aun cuando aquel constituye prueba de la
existencia del contrato, aquellas no seran oponibles al

tercero adquirente, es decir no le empecen.

Constituye el DTM el recibo de las mercancias por parte del OTM; es
la prueba de recepcion de las mercancias alli identificadas, lo que se
analizara en detalle al tratar el valor probatorio del DTM.

Si se trata de un DTM negociable, clasificacion que se analiza mas
adelante, éste sirve de titulo de tradicion de las mercancias. La
posesion del titulo DTM faculta a su poseedor para efectuar actos de
disposicion de la mercancia que transfieren la propiedad de ésta al
adquirente. Asi, se transforma al DTM en un titulo valor o de crédito,
representativo de la mercaderia al igual que los tradicionales

92



conocimientos de embarque, respecto de los cuales una persona
puede solicitar un crédito garantizando su cumplimiento con un

DTM.

1.3. Relacion con el contrato de transporte multimodal

La celebracion del CTM se refleja en la expedicion de un documento
al que se le denomina documento de transporte multimodal (DTM). Se
deduce obligatoriamente que el DTM es el producto de la celebracion del
contrato, y consecuentemente lo representa en su parte operativa, es decir,

en lo relacionado con la mercancia, plazos, modos etc.

Es importante analizar, a este respecto, la relacion de subordinacion
del DTM al CTM que lo origina. Las diversas normas internacionales
aplicables al TM sefialan que este documento establece la presuncion, salvo
prueba en contrario, de que el operador ha tomado bajo su custodia las
mercancias tal como aparecen descritas. Por lo tanto sienta el DTM una
presuncion legal (iure tantum) que solo puede ser desvirtuada mediante

prueba en contrario, la cual sin embargo no se admitira si el documento ha
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sido emitido en forma negociable y transferido a un tercero, incluido un
consignatario que ha procedido de buena fe, basdndose en la descripcion de

las mercancias que figuraba en ese documento.

Se establece asi una suerte de representacion del contrato a través del
DTM, a lo menos en lo relativo a la mercancia. Esto se refuerza, al analizar
mas adelante, los requisitos y menciones que deben contener los DTM, de

acuerdo a las diversas regulaciones.

Es importante senalar que las ideas citadas anteriormente se pueden
encontrar consagradas en forma mas o menos similar en los cuatro
instrumentos juridicos internacionales analizados a este respecto, tal como
se observa en el articulo 10 letra b) del Convenio, el articulo 5 del Acuerdo
Regional, el articulo 3 del FIATA de 1994 y la regla 3 de las reglas

UNCTAD/ICC de 1991.

1.4. Clasificacion del documento de transporte multimodal

La clasificacion a analizar distingue dos tipos de DTM, el negociable

y el no negociable, de acuerdo a la posibilidad que se da al portador del
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documento de transar o dar en garantia las mercaderias que alli se describen

con la sola presentacion de dicho documento.

Esta es la clasificacion aceptada mayoritariamente y cuya
consagracion se encuentra en los articulos 5 y siguientes del Convenio,
articulo 3 del Acuerdo Regional y de las normas FIATA y las reglas
UNCTAD/ICC. A pesar de esto, sOlo éstas ultimas y el Convenio se
refieren in extenso a cada tipo de DTM, sefialando sus caracteristicas y

requisitos.

El hecho que sea o no negociable el DTM dependera exclusivamente
del expedidor, quién, a su eleccion, elegira la modalidad que sea mas
conveniente de acuerdo a sus fines.

e NEGOCIABLE
El DTM puede ser extendido:
I.) A la orden, el cual puede ser transferido por endoso.
I1.)Al portador, el que sera transferible sin necesidad de endoso y por
simple tradicion.

Conforme a las précticas comerciales, también pueden emitirse varios

originales o varias copias, debiendo éstas tltimas llevar la mencidn “copia
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no negociable”. Por regla general el OTM se libera de toda responsabilidad
respecto de las partes entregando la mercaderia contra la presentacion del
documento, pero si éste ultimo es un DTM emitido en diferentes originales,
la presentacion de un solo ejemplar permitira la liberacion de

responsabilidad, siempre y cuando la entrega fuere hecha de buena fe.

e NO NEGOCIABLE

En este caso el DTM debera ser extendido en forma nominativa, senalando
el nombre del consignatario, siendo €ste el unico requisito especifico que
debe contener. E1 OTM se libera de responsabilidad si entrega la mercancia
al destinatario indicado o a cualquier otra persona de acuerdo con las

instrucciones recibidas por escrito del remitente.

1.5. Emision del documento de transporte multimodal

Conforme a las diversas normas que regulan el TM, el expedidor
tiene derecho a exigir la emision del DTM por parte del operador, una vez
que se cumpla la condicidn prevista en el momento indicado; el derecho a la
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emision del documento nace cuando el OTM toma las mercaderias bajo su
custodia.

Este principio también se hallaba reflejado en las reglas de La Haya-
Visby y las reglas de Hamburgo, en relacion con los conocimientos de

embarque.

El hecho de que el OTM deba extender el documento al momento de
tomar bajo su custodia las mercancias, es determinante para una emision

mas conveniente para los intereses de los cargadores y consignatarios.

En lo relativo a las modalidades de emision del DTM, se debe tener
en cuenta los usos del comercio como también la suscripcion manuscrita
realizada por el OTM o por otra persona autorizada por éste, como también
por otros medios de impresion, facsimil, timbre o cualquier otro medio

mecanico o electronico de conformidad a las leyes del pais donde se emita.

En el caso de los documentos no negociables, se ha previsto la
posibilidad que el OTM, a peticion del remitente, emita el documento
registrado mecénicamente, conteniendo las indicaciones fundamentales de

un DTM.
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Las ideas anteriores aparecen en el articulo 14.2 del Convenio de
Hamburgo y son recogidas, posteriormente, en el Convenio de Transporte
Multimodal en su articulo 5.2 de la siguiente forma: “El Documento de
Transporte Multimodal sera firmado por el operador de transporte
multimodal o por persona autorizada al efecto por él”. Obviamente
creemos que esta autorizacion debe darse en forma expresa, ya que si se
produjese la situacion que un agente firmare sin la debida autorizacion,
dicho DTM estaria viciado de nulidad. No hay duda que consecuentemente
el CTM también adoleceria de nulidad, afectando negativamente a los
cargadores y consignatarios por actos que no le son propios. Una buena
medida de resguardo seria establecer la solidaridad entre el OTM y su
agente, para el caso que éste firmare el documento sin autorizacidon expresa
de aquél, a menos que el operador pruebe no haber prestado tal autorizacion

o que el cargador, expedidor o su agente conocian la falta de autorizacion.

El Convenio en el articulo 5.3 se refiere a los diversos modos en que
puede estamparse la firma en el documento de transporte multimodal
(manuscrita, impresa en facsimil, perforada, estampada, en simbolos o
registrada por cualquier otro medio mecanico o electronico), recogiendo

¢sta disposicion el mismo sentido que establecen las reglas de Hamburgo en

98



el articulo 14.3. Acertadamente se sefiala que dichos modos no deben ser
incompatibles con las leyes del pais en que se emita el documento.
Completamos tal idea con la afirmacion de que tampoco debiera haber
incompatibilidad con las leyes de los paises de los consignatarios, a fin de
facilitar el trafico comercial y la aceptacién amplia de los documentos asi
emitidos. Los avances tecnoldgicos aplicados al comercio internacional y a
su documentacion explican el porqué se haya contemplado en el punto 4 del
articulo 5 del Convenio la posible emision de un DTM no negociable por
medios mecanicos, siempre que el expedidor esté de acuerdo con ello. Este
documento no sera otro documento derivado del CTM sino que se
considerard como el DTM toda vez que posea los datos exigibles para todo

documento de transporte multimodal.

Finalmente, respecto a la emision y forma del DTM, debemos sefialar
que el Acuerdo Regional en el articulo 4.1 entrega su regulacion a los usos
y costumbres internacionales, abriendo asi una amplia posibilidad de
adaptacion conforme el avance tecnoldgico facilite la emision del
documento. En cuanto a la firma, sin perjuicio de aplicar el principio antes
mencionado, también se consagra la idea que la firma del DTM puede

efectuarla el operador mismo o por persona autorizada por ¢l para tal efecto.
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1.6. Contenido del documento de transporte multimodal

Junto a la idea de regular el contenido del DTM se encuentra la idea
de otorgar claridad y ejecutabilidad a los derechos de las partes
contratantes, en especial para garantizar los derechos de los consignatarios,
quienes a kilometros del lugar de inicio del transporte, adquieren o esperan
recibir las mercaderias sin verlas. Asi parece mas aconsejable que el OTM,
al momento de recibir las cargas cuyo transporte compromete, emita un
documento escrito en el cual se contengan los datos esenciales para
comprobar la existencia del contrato de transporte multimodal, y asi los
derechos y obligaciones de las partes. Sin duda alguna deben ser incluidos
en forma obligatoria todos aquellos datos que otorguen mayor proteccion a
las partes y ejecutabilidad a los derechos de los consignatarios, quienes

tendran en el DTM la prueba por excelencia del CTM.

Con excepcion del articulo 8 del Convenio, el resto de la normativa
internacional deja en manos de las partes contratantes, de acuerdo a sus
necesidades, el establecimiento del contenido del DTM. Asi por ejemplo el

articulo 4 del Acuerdo Regional en su inciso segundo expresamente dice:
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“Su forma y contenido se regiran por los usos y costumbres
internacionales”.

Debe sefialarse que el articulo 8 del Convenio se inspira en forma
evidente en las reglas de Hamburgo, en especial en su articulo 15, ya que
ambas normas establecen, imperativamente, la existencia de ciertos
antecedentes dentro del documento respectivo, tal como se deduce de la
expresion verbal “... deberdn constar las siguientes indicaciones...”. La
unica diferencia es que las reglas de Hamburgo sefialan entre “constar” y
“las” la expresion “entre otras”, 1o que deja abierta la posibilidad de incluir

innumerables menciones propias del transporte maritimo.

Dice el articulo 8 del Convenio: “I. En el documento de transporte
multimodal deberdn constar los datos siguientes:

a) La naturaleza general de las mercancias, las marcas principales
necesarias para su identificacion, una declaracion expresa, si procede,
sobre su caracter peligroso, el numero de bultos o de piezas y el peso
bruto de las mercancias o su cantidad expresada de otro modo, datos
que se haran constar tal como los haya proporcionado el expedidor.

b) El estado aparente de las mercancias,

101



g

h)

J)
k)

)

El nombre y el establecimiento principal del operador de transporte
multimodal;

El nombre del expedidor,

El nombre del consignatario, si ha sido comunicado por el expedidor,
El lugar y fecha en que el operador de transporte multimodal toma las
mercancias bajo su custodia;

El lugar de entrega de las mercancias,

La fecha o el plazo de entrega de las mercancias en el lugar de entrega,
si en ello han convenido expresamente las partes,

Una declaracion por la que se indique si el documento de transporte
multimodal es negociable o no negociable;

El lugar y la fecha de emision del documento de transporte multimodal;
La firma del operador de transporte multimodal o de la persona
autorizada al efecto por él;

El flete correspondiente a cada modo de transporte, si ha sido acordado
por las partes, o el flete, incluida la moneda de pago, en la medida en
que deba ser pagado por el consignatario, o cualquier otra indicacion

de que el flete ha de ser pagado por el consignatario;
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m) El itinerario previsto, los modos de transporte y los puntos de
transbordo previstos, si se conocen en el momento de la emision del
documento de transporte multimodal;

n) La declaracion mencionada en el parrafo 3 del articulo 28;

o) Cualesquiera otros datos que las partes convengan en incluir en el
documento de transporte multimodal, si no son incompatibles con la
legislacion del pais en que se emita el documento de transporte

multimodal.”

Se trata de una larga lista de indicaciones que deben estar presentes en el
DTM, lo que implica un documento de considerable extension, en
contraposicion a las nuevas necesidades del trafico comercial
(especialmente multimodal), las que se manifiestan en la frecuente emision
de documentos no negociables y, de manera especial, en la utilizacion de
medios mecanicos (computadoras, fax, etc.) para la transmision de datos. A
pesar de esto, el numero 2 del articulo 8 prevé oportunamente que la falta
de una o varias de estas indicaciones no modifica la naturaleza juridica del
documento, el cual, presentando los requisitos minimos establecidos por el

articulo 1.4, sigue siendo un DTM. Lo anterior significa entonces una
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especie de derogacion de la lista de menciones requerida por el articulo 8.1
del Convenio, mientras que al punto 2 lo podemos interpretar en el sentido
que el documento debe incluir aquellos datos minimos requeridos para
identificar el transporte multimodal. Lo anterior explica entonces la
mencion al articulo 1.4 del Convenio, que no es otra cosa que la definicion
de documento de transporte multimodal, la cual nos hace concluir que el
DTM so6lo requiere de dos tipos de datos: Primero, los destinados a
representar el contrato de transporte multimodal, y segundo, los

relacionados con la mercancia a transportar.

Sin perjuicio de esta conclusion, y para efectos practicos, creemos que es
posible clasificar los requisitos del DTM, tanto los relacionados con el
contrato como con la mercancia, en tres categorias: Esenciales,

condicionales y facultativos.

I.) Requisitos esenciales.
Conforme al conocimiento general, se trata de aquellas indicaciones
minimas exigibles para que se configure un documento que acredite

la existencia de un CTM, y estos son:
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vi.)

vil.)

Descripcion general de las mercancias con indicacion de sus

marcas, numero de bultos o piezas, peso y cantidad.

Nombre y domicilio del OTM o de su establecimiento

principal.
Nombre del cargador o expedidor.

Nombre del consignatario o de la persona a quien deba

notificarse la llegada de la mercaderia en destino.

Es necesario clarificar que esta menciéon puede ser
alternativa, pues todas las normas internacionales establecen
como facultad del cargador senhalar el nombre del
consignatario, pero a lo menos debe contemplarse el
nombre de la persona a quien el OTM avise del arribo de la

mercancia.

Fecha y lugar en que el OTM toma bajo su custodia las

mercancias.
Lugar de entrega de las mercancias.

Calidad de negociable o no del documento de transporte

multimodal.
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viii.) Lugar y fecha de emision del DTM.

1X.)

X1.)

Firma del OTM.

Si bien no se requiere la firma manuscrita, es evidente que
la firma debe constar por alguno de los medios descritos en

el punto 4.5, al tratar de la emisién del DTM.
Declaracion del régimen juridico por el que se rige el DTM.

Esta mencion aparece en el Convenio en un sentido de
hacer expresamente aplicable sus normas, sin embargo
nosotros sostenemos que mientras no se encuentre vigente
dicho instituto juridico, esta mencion debe hacer referencia
a cualquier régimen juridico del TM que las partes hayan
acordado, y su objeto sera, claramente, que las partes tengan
conocimiento de las normas especificas que regulan el
transporte pactado. En el mismo sentido aparece la mencion

a dicha clausula en las normas FIATA.
Modos a través de los cuales se realiza el TM.

Esta mencidn tiene por objeto dar a conocer los medios por

los cuales el OTM llevara a cabo su labor y que han sido
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pactados por las partes del contrato, sin embargo su
importancia podria ser ain mayor en los casos de
reclamaciones por responsabilidad para establecer la
compatibilidad de limitaciones de la misma entre los

diversos tramos.

II.) Requisitos condicionales.

Esta denominacién agrupa a aquellos requisitos que sin ser
esenciales, en la generalidad de los casos, si lo son en casos de
transporte multimodales especiales o situaciones especificas que se
deriven del transporte y que las partes hayan convenido
expresamente, por lo cual su enumeracion no es posible hacerla en
forma exhaustiva sino que dependera de cada caso especifico, a modo

de ejemplo, podemos citar:
1.)  Descripcion y detalles sobre mercancias peligrosas.

Se deben contemplar las medidas de seguridad que
deben observarse en su carga, manejo, transporte y

descarga. Es evidente que es una mencion condicionada
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a que el CTM se celebre para transportar ese tipo de
mercancia, ya que su mencion en cualquier DTM, no
solo seria innecesaria, sino ademas abultaria ain mas un
documento que por su naturaleza requiere que su
contenido sea solo lo indicado para una adecuada

inteligencia del documento.

i1.) La declaracion de que las mercancias durante su
transporte maritimo o fluvial podran ser transportadas

sobre cubierta (Cldusula Paramount).

Esta mencion sélo se hace necesaria en el caso de que
uno de los modos contemplados o previstos se haga por
via maritima o fluvial. Si bien un porcentaje importante
requiere este modo, existen también otras variantes del
TM que no lo contemplan Ej.: TM terrestre-aéreo o

carretero-ferrocaril.

I1I.) Requisitos facultativos.
Aquellas menciones cuya inclusion queda entregada a la discrecion

de las partes del CTM, y que por lo general se refieren a datos que
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especifican las mercancias transportadas u otro aspecto preciso del

transporte. Estas son:

i)

Estado aparente de las mercancias.

Su inclusion facultativa la encontramos en las diversas
normativas que regulan el TM, donde senalan que la
falta de esta mencion hace presumir la recepcion de las
mercancias en buen estado. Asi por ejemplo: el

Convenio en su articulo 9.2.
Fecha o plazo de entrega.

Al igual que la mencidn precedente, los diversos cuerpos
regulatorios del TM sefialan, al tratar el retraso en la
entrega, que en caso de no estipularse plazo de entrega,
¢sta debera hacerse “dentro del plazo, que atendidas las
circunstancias del caso, seria razonable exigir a un
operador de transporte multimodal diligente”. Por lo
tanto, si las partes nada acuerdan se suple su silencio con
esta estimacion ideal, que en definitiva vuelve a quedar a

criterio de las partes y en casos de controversia en manos
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del juez. El mismo sentido lo disponen el Convenio en
su articulo 16.2, el Acuerdo Regional en el articulo 23,
las reglas UNCTAD/ICC en la regla 5.2 y las normas

FIATA en el articulo 6.3.
iii.)  Otros datos que las partes convengan.

Aqui se ubican por ejemplo la mencidon de una segunda
persona para avisar el arribo de las mercancias, reservas
sobre el estado de las mercancias, valor de mercado de

¢stas en el lugar de destino, etc.

1.7. Valor probatorio del documento de transporte multimodal

Como todo documento mercantil el DTM realza su importancia
cuando se requiere probar obligaciones o responsabilidades de las partes
que han expedido el documento. Por ello, todas las normativas
internacionales que tratan el TM, necesariamente regulan este aspecto de

vital importancia, que tuvo su origen en las necesidades del comercio
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internacional originadas por los diversos documentos emitidos por los

agentes de transporte (conocimiento de embarque, carta de porte, etc.).

El DTM es evidencia prima facie que las mercancias fueron
entregadas y recibidas como se describen. Dicho documento aporta una
prueba de valor iure et de iure (conclusive evidence) en relacion con los
datos de las mercancias que en €l se contengan, tal principio es conocido
internacionalmente como “literalidad del conocimiento”. Significa entonces
que el OTM responde ex scriptura conforme a la declaracion literal del

titulo, y no ex recepto de acuerdo a lo efectivamente recibido.

En el transporte maritimo regido por las reglas de La Haya-Visby y
de Hamburgo el valor probatorio del conocimiento de embarque es idéntico
al preceptuado en el Convenio. Pero en la practica, dicho valor probatorio
se ve reducido frente a la utilizacién abusiva por parte de los porteadores de
la cladusula “said to contain” (dice contener) por lo cual se reservan la
posibilidad de hacer ineficaz la declaracion relativa a las mercancias. No
ocurre lo mismo en el TM debido a que el OTM esta impedido de
desaprobar la descripcién de las mercancias en la cantidad como estan
descritas en el DTM, pues para ello se contempla el mecanismo de

“reservas”, esto es, incluir en el DTM por escrito toda duda que el operador
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tenga sobre la descripcion de la mercancia o toda irregularidad que note en
ella. En el caso que el consignatario reciba menos de lo que se indica en el
DTM, el OTM debe responder, sujeto a las regulaciones del Convenio o de

la normativa que regule el contrato respectivo.

De este modo el articulo 3 de las normas FIATA contempla una
norma relativa al valor probatorio del DTM, en el sentido que las
indicaciones de la poliza constituyen prueba (prima facie evidence) del
recibo por parte del freight forwarder de la mercancia, tal como ésta se
encuentra descrita; a menos que exista una indicaciéon contraria en el
documento, como por ejemplo “peso o conteo efectuado por el cargador” o
“contenedor embalado por el cargador”. Sin embargo, no se admite prueba
en contrario cuando la poéliza ha sido remitida al destinatario, el cual ha

actuado de buena fe confiando en su veracidad.

El mismo sentido es expuesto en las reglas UNCTAD/ICC de 1991,
especificamente en la regla 3, lo cual significa que las condiciones Fiata de
publicacion posterior (1994) han adherido a estas reglas.

El Acuerdo Regional de 1996 en su articulo 5 sefiala al respecto que:
“Los datos contenidos en el documento de transporte multimodal

establecen la presuncion, salvo prueba en contrario, de que el operador de
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transporte multimodal ha tomado bajo su custodia las mercancias en la

forma descrita, a menos que se haya incluido en dicho documento o se haya

anadido de otra manera a éste una indicacion en contrario, tales como

“peso, naturaleza y numero declarados por el expedidor”; ‘“contenedor

llenado por el expedidor” u otras expresiones andlogas.

No se admitira prueba en contrario si el documento de transporte
multimodal ha sido transferido o si el respectivo mensaje, mediante
intercambio electronico de datos, ha sido transmitido al consignatario, que
ha acusado recibo y ha procedido de buena fe basandose en él”.

El Convenio sobre Transporte Multimodal de 1980, por su parte, en
su articulo 10 establece que: “Salvo en lo concerniente a los datos acerca
de los cuales se haya hecho una reserva autorizada en virtud del articulo 9
y en la medida de tal reserva:

a)  El documento de transporte multimodal establecera la presuncion,
salvo prueba en contrario, de que el operador de transporte
multimodal ha tomado bajo su custodia las mercancias tal como
aparecen descritas en dicho documento, y

b)  No se admitira al operador de transporte multimodal la prueba en
contrario si el documento de transporte multimodal ha sido emitido
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en forma negociable y ha sido transferido a un tercero, incluido un
consignatario, que ha procedido de buena fe basdindose en la

descripcion de las mercancias que figuraban en ese documento”.

El articulo en comento contiene una primera presuncion en la letra a)
de caracter simplemente legal, en razén de la cual, la sola existencia del
DTM hara presumir que el OTM ha tomado la mercancia bajo su custodia,
lo cual lo hace responsable de la pérdida o deterioro de las mismas, si
ocurrieren tales hechos. Ademas, se presume que el estado de las
mercaderias era aquel que estaba consignado en el DTM, a menos que se
logre probar lo contrario. O sea, de perderse o deteriorarse la mercaderia, la
sola exhibicion del DTM que describe la mercancia, harda presumir la
responsabilidad del OTM por tales hechos.

La segunda presuncion se establece en la letra b) a favor de un tercero
de buena fe, tratdndose pero en este caso de una presuncion de derecho. No
se le permite al OTM presentar prueba alguna en contra del tercero
adquirente de buena fe del DTM negociable, respecto a que €l habria
tomado bajo su custodia las mercancias en condiciones distintas a las que
aparecen descritas en el DTM. Se crea asi una solucion equitativa para
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proteger a los terceros de buena fe, incluido el consignatario que reuna ésta
condicion, en los supuestos de emision negociable del documento, al no
permitirle al operador la prueba en contrario respecto de la literalidad del
documento.

Todo lo anterior puede ser salvado por el OTM mediante la inclusion
de las correspondientes reservas, institucion de antigua data maritima,
conforme a lo dispuesto en el articulo 9 del Convenio. Retoma el Convenio
de ésta manera, casi de forma literal, las disposiciones contenidas en las
reglas de Hamburgo sobre régimen de reservas incluida en el documento.
Establece el Convenio, al efecto, el poder del OTM o de su representante
para incluir en el documento las reservas respectivas que precisen los datos
entregados y denuncien las inexactitudes del DTM, como también las
razones de sospecha o la ausencia de suficientes medios de control en la
operacion de transporte (se trata entonces de razones especificas o
genéricas). Como consecuencia, si el OTM o su representante no procede a
anotar en el documento las condiciones aparentes de las mercancias
(incluidas las reservas), se presumird que éstas se encuentran en el estado

que se describe en el documento mismo.
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2. LA RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE

TRANSPORTE MULTIMODAL

2.1. Régimen de responsabilidad del operador de transporte

multimodal en el Codigo de Comercio chileno

Como ya antes visto, el transporte multimodal se encuentra regulado
por nuestra legislacion nacional en el parrafo 4, titulo V, del Libro III del
Codigo de Comercio chileno. Sin embargo, los escasos articulos acerca de
¢éste tipo de transporte ha sido demostrativos del casi nulo interés del
Legislador en esta materia, causando de esta manera confusidon acerca del

régimen de responsabilidad aplicable al OTM.

Es de nuestro interés dilucidar la poca claridad que existe respecto del
tema en cuestion, por lo cual centraremos nuestro trabajo en ello en los

siguientes parrafos.

El problema planteado parte del andlisis del articulo 1042 del Codigo

de Comercio chileno, el cual sefala que:
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“Las reglas sobre responsabilidad del contrato de transporte de
mercancias por mar, contenidas en la seccion tercera del parrafo 3
precedente, seran aplicables al transporte multimodal durante el periodo

que seriale el articulo 982.

Las mismas reglas seran aplicables mientras se estén empleando
otros modos de transporte, si el contrato de transporte multimodal o la ley

respectiva no disponen otra cosa.”

Resulta casi evidente que la regla general se encuentra en el inciso 1°
del articulo en comento estableciendo que el régimen de responsabilidad
del OTM serd el mismo que el del transportista maritimo. Sin embargo, ello
es solamente de manera aparente. Se debe hacer presente que la ley en este
sentido es bastante clara al sefialar que se le aplicard al OTM el régimen de
responsabilidad de los articulos 982 y siguientes, siempre y cuando se trate
de un transporte multimodal en el cual se realice la modalidad maritima. Es
evidente que por la naturaleza del TM que éste no puede estar ligado
indefectiblemente a alguna modalidad de transporte, ya que ello atentaria en
contra de la esencia misma de éste tipo de contrato de transporte de
mercaderia. Debemos entender por lo tanto que el inciso 1° del articulo

1042 del Codigo de Comercio esta destinado a indicar cual régimen de
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responsabilidad regird al OTM en el caso que el TM contemple la

modalidad del transporte maritimo.

Es el inciso 2° del articulo en cuestion el cual nos da cierta luz acerca

del sistema de responsabilidad que regird al OTM en las operaciones que

hayan de tener lugar en Chile sin tramo maritimo. Pueden existir dos

posibles interpretaciones al respecto:

L)

Se establece un régimen uniforme de responsabilidad, en el cual
todas las demas modalidades de transporte se deberan someter al
régimen previsto para el transporte dominante, a menos que las partes
o laley digan lo contrario.

Es evidente que las disposiciones del Libro III del Codigo de
Comercio solamente se aplican al transporte maritimo en virtud de lo
establecido en los articulos 823 y siguientes, atentando en contra de
la naturaleza misma del TM, tal como ya lo habiamos sefialado
anteriormente.

Aceptando por un momento la hipdtesis que la intencion del
Legislador fue la de regular todas las fases de transporte del TM por
medio de un régimen uniforme de responsabilidad, hubiere sido mas
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1)

logico que el parrafo “Transporte multimodal de mercancias” se
ubicara en el Libro II, el “De los contratos y obligaciones
mercantiles en general” y no como aparece actualmente en el Libro
I, titulado “De los contratos para la explotacion comercial de las
naves”.

Por ultimo, y como argumento final para desechar la posicion
que entiende que el inciso 2° del articulo 1042 del Cdédigo de
Comercio habla de un régimen uniforme de responsabilidad,
podemos referirnos al informe juridico entregado a la Junta de
Gobierno por los abogados redactores del Libro III. En éste informe
se sefiala que en el parrafo 4 en cuestion se trata del TM de manera
sucinta y que en cuanto al régimen de responsabilidad a que se alude,
¢ste estd circunscrito a la etapa maritima. Parece ser evidente
entonces que la intencion del Legislador era regular la
responsabilidad del OTM de acuerdo a las normas del transporte

maritimo en el caso que el TM contuviese una modalidad maritima.

Se establece una especie de régimen absorbente de responsabilidad.
La regla general de un régimen absorbente de responsabilidad
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implica que las normas de una modalidad de transporte absorberan a
las normas de las demas modalidades a todo evento Esta hipotesis
que no se cumple en nuestro caso, ya que existe la posibilidad que las

partes o la ley digan lo contrario.

En el transporte maritimo de mercancias la responsabilidad del
transportista se rige segun el sistema absorbente, lo cual en nuestro
caso se ve reflejado en el hecho que el OTM se guiara por las normas
del parrafo 3° del mismo libro, siempre y cuando se trate del
exclusivo caso que exista una modalidad maritima involucrada.
Debemos recordar que el mismo inciso 2° incluye la limitante a éste
sistema y que es la voluntad de las partes o el de la ley que siempre

podra disponer lo contrario.

En resumen, y por las razones expuestas, podemos sostener que la

labor del legislador, en cuanto a éste tema ha sido poco clara, por lo que al

parecer el régimen absorbente de responsabilidad del OTM es €l régimen a

aplicar. Sin embargo le corresponde, en definitiva a los Tribunales de

Justicia determinar el verdadero alcance de la norma analizada.
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2.2. Normas de responsabilidad aplicables al transporte multimodal

segun la legislacion chilena

Como ya lo hemos sefialado con anterioridad, la falta de claridad del
texto legal chileno nos obliga a desarrollar un estudio por separado, segin
la combinacién de modalidades de transporte que componen al TM, para

determinar las normas aplicables al OTM.

2.2.1. Transporte multimodal con modalidad maritima

En el caso que el TM contenga un tramo de transporte maritimo se
deberan aplicar las normas legales para éste tipo de transporte, las cuales se
encuentra en los articulos 982 y siguientes, como también en los articulos
1042 y 1043 del Cdédigo de Comercio. De éste modo el OTM se
responsabilizara frente al expedidor segin las normas ya mencionadas, toda
vez que el titulo V del Libro II del mismo cuerpo legal, el cual regula el
transporte por tierra, lagos, canales o rios navegables, no dispone nada en

contrario.
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2.2.2. Transporte multimodal sin modalidad maritima

Ante ésta hipotesis el TM recobra su debida libertad en cuanto a que
las partes que lo celebran podran decidir libremente de qué manera se
determinara la responsabilidad del OTM. Existe también la posibilidad que
las partes se acojan a lo dispuesto por la UNCTAD/ICC o incluso se rijan

por las normas del Convenio de 1980 si se deciden aceptarlas.

2.3. La responsabilidad del operador de transporte multimodal en las

distintas modalidades de transporte

Como es logico, dividiremos nuestro andlisis segin la modalidad de

transporte a estudiar y asi poder establecer la responsabilidad del OTM.

2.3.1.Transporte multimodal con fase maritima

En virtud del articulo 1043 del Codigo de Comercio los

subcontratistas u operadores unimodales efectivos que contraten con el
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OTM “seran solidariamente responsables entre si y con el operador de
transporte multimodal, respecto de las pérdidas, darios o retardo con que
se hubieren recibido las mercancias en su destino final”. Lo anterior
establece una responsabilidad solidaria legal pasiva segun la cual todos los
operadores unimodales o efectivos responderdn de los perjuicios sufridos
por el expedidor independientemente si se conoce o no la fase en que

acaecio el dano.

El inciso segundo del articulo en cuestion sefala que: “El ejecutor de
una parte del transporte multimodal que hubiera sido condenado a pagar
perjuicios por hechos que no hubieran ocurrido durante la etapa por él
realizada tendrd derecho a repeticion, a su eleccion, en contra del
operador de transporte multimodal o en contra de los transportadores
responsables por tales hechos”. Es evidente que esta accion de reembolso
se establece a favor del operador unimodal el cual fue condenado por la
pérdida, dafios o retardo en el transporte de las mercaderias, ain cuando ella
estd condicionada a la comprobacién positiva de que el hecho no hubiese
ocurrido durante la fase por la cual aquel era responsable, para repetir
contra el OTM o contra el o los operadores subcontratistas efectivamente

responsables.
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Para no caer en una equivocada interpretacion y, a su vez, identificar
en estas disposiciones un sistema de responsabilidad objetiva, situacion
excepcional y de norma expresa en nuestro ordenamiento juridico, habra
que recalcar que el transportista unimodal solamente podra ser responsable

por hechos acaecidos durante la fase del transporte a su cargo.

Aun asi, no podemos obviar ciertas criticas al articulo en cuestion:

I.)  La excesiva carga de responsabilidad a la cual se debe enfrentar el
transportista unimodal hard, en la practica, dudar a muchos de ellos
vincularse con un OTM, ya que perfectamente pueden sufrir las
consecuencias de un hecho que no les sea imputable. Esta situacion
va claramente en desmedro de los operadores de transporte
multimodal y del TM en general ya que la posible reticencia de los
transportistas unimodales, puede llevar a un alza de las tarifas o

costos del transporte.

I1.) Desde un punto de vista meramente juridico el articulo 1043 del
Codigo de Comercio, no cumple con todos los requisitos propios de
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la solidaridad, ya que en cuanto a la pluralidad de los sujetos, los
transportistas unimodales no forman parte del contrato de TM pues
son meros subcontratistas. En cuanto a la divisibilidad del objeto
prescrito en el articulo 1511 del Cdédigo Civil, ésta se cumple
respecto a la indemnizacidén, pero no con el TM. Por tltimo,
referente a la unidad de la prestacion, establecida en el articulo 1512
del Cdédigo Civil, tampoco se cumple, ya que un operador unimodal
debera responder por hechos que no han acontecido durante el
transporte por €l realizado y que fueron producidos por otro operador

unimodal que representa para el primero un tercero extrafio.

Debemos recordar que las normas del precepto en mencion solo se

aplicardn al TM en el caso que se presente alguna fase maritima, sin que las

partes puedan introducir estipulaciones contrarias al articulado mencionado,

ya que asi lo prohibe el articulo 824 del Codigo de Comercio. Existe sin

embargo la salvedad que las partes acuerden someter las fases no maritimas

del transporte multimodal al régimen de responsabilidad propio del modo

de transporte en donde efectivamente acontecid el dafio, pérdida o retardo e
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la entrega de la mercaderia, o también si la ley dispone algo distinto, tal

como sucede en el articulo 130 del Codigo Aeronautico.

Resumiendo lo anteriormente, dicho el inciso 2° del articulo 1042 del
Codigo de Comercio establece una regla supletoria de la voluntad de las
partes, en donde la responsabilidad del OTM y de los transportistas
efectivos en su integridad, se regird por las normas propias del transporte
maritimo. No debemos olvidar que existe la excepcidon en la Legislacion
chilena, en que la responsabilidad por dafio, pérdida o retardo de la
mercancia, en el caso de un transporte aéreo, sera perseguido segun las

normas del Codigo respectivo.

Sin profundizar mayormente en su analisis, nos referiremos a
continuacion, en forma sucinta, a los topicos mas importantes del tema de la

responsabilidad en el TM con fase maritima:

I.)  Presuncion de culpa del OTM.

El expedidor, para accionar contra los responsables, solo debera
acreditar la existencia del contrato de TM y que los perjuicios se

ocasionaron por un hecho que se produjo durante el periodo de
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IL.)

responsabilidad del operador, es decir, durante el lapso en que el
OTM tuvo a su cuidado la carga. Se trata de que el OTM tenga el
peso de la prueba, asi el Cddigo de Comercio adhiere al sistema de
responsabilidad subjetiva, ya que el OTM podra liberarse de su
responsabilidad probando que ¢l o sus dependientes adoptaron todas
las medidas que razonablemente se podian exigir para evitar el hecho

generador de responsabilidad (Articulo 984 del Codigo de Comercio).

Excepciones a la presuncion de culpa del OTM.

Se trata de casos en que corresponde al expedidor la prueba de la

culpa del OTM, de sus agentes o dependientes.
¢ Incendio

Conforme a los articulos 987 y 988 del Cdédigo de Comercio, se
establece la inversion del peso de la prueba para este caso. Para
que el OTM responda por dafios, pérdida o retraso por incendio, el
demandante debera acreditar que el fuego ha sido consecuencia

de la falta o culpa del OTM, agentes, dependientes, o del
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porteador por no haber tomado las medidas razonables para

mitigar el fuego y sus consecuencias oportunamente.
Transporte de animales vivos

De acuerdo a los riesgos propios e inherentes a este tipo de
transporte, el articulo 989 del Codigo de Comercio establece una
presuncion simplemente legal en favor del OTM. EI OTM quedara
libre de toda responsabilidad si es que llega a probar que ¢l ha
cumplido con todas las instrucciones especiales dadas por el
cargador, o que la pérdida, dafio o retraso en la entrega puede

atribuirse a los riesgos inherentes al transporte de animales vivos.

II1.) Exenciones especiales de la responsabilidad del porteador.

Se trata de casos que liberan de responsabilidad, méas que de

inversion del peso de la prueba.

Salvamento

El porteador no es responsable, salvo por averia gruesa, cuando la
pérdida, dafio o retraso de la mercaderia hayan provenido de

medidas adoptadas para el salvamento de vidas humanas o de
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medidas razonables para el salvamento de propiedades (Articulo

990 del Cédigo de Comercio).

e Causas concurrentes a la pérdida, dafio o retardo en la entrega

En caso de concurrencias de causas en la pérdida, dafio o retraso,
el transportador solo serd responsable por aquella parte en la
pérdida, dafio o retardo que pueda atribuirsele a su culpa o
negligencia como también a la de sus agentes o dependientes,
siempre que pruebe el monto de la pérdida, dafio o retraso que
sean imputables a las otra(s) causa (s). (Articulo 991 del Codigo

de Comercio).

IV.) Periodo de responsabilidad

Conforme a lo dispuesto a los articulos 982 y 983 del codigo de
Comercio, el periodo de responsabilidad es aquel lapso durante el
cual el OTM tiene bajo su custodia la mercancia y responde por ella,
pudiendo ser en tierra o durante el transporte maritimo de la carga.
Habra custodia por parte del transportador desde el momento en que
¢ste las haya recibido del cargador o expedidor, o de la persona que
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V)

actie a su nombre y hasta el momento de la entrega. La
responsabilidad del porteador termina con la entrega de las

mercancias, lo cual podra realizarse de las siguientes maneras:

¢ Entregandolas al consignatario.

e En caso de negativa de recepcion por el consignatario,
poniéndolas a disposicion de €ste, conforme al contrato, las leyes

o los usos de comercio aplicables en el lugar de la descarga, y

e Poniéndolas en poder de autoridad competente segin las leyes o

usos del lugar de descarga.

Limite de responsabilidad

Incurriendo el Legislador en una grave omision, ya que no regula los
limites de responsabilidad en esta materia, podemos concluir que
¢éstos podran establecerse libremente y de comun acuerdo por las
partes contratantes. Esta libertad de contratacion presenta una serie de

inconvenientes:
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e Por la caracteristica de contrato de adhesion del TM, el OTM
podra imponer al expedidor o cargador limites de responsabilidad

exiguos.

e A falta de norma expresa en el DTM los dafios, pérdidas o retrasos
en la entrega de las mercancias se regulardn supletoriamente
conforme al derecho comun, elevando de esta manera la
responsabilidad del OTM por encima de los transportistas

unimodales, perjudicandolo.

2.3.2. Transporte multimodal con fase aérea

El Cédigo Aeronautico de 1990 regula el transporte aéreo en el territorio
nacional, y no afecta a la regulacion del transporte aéreo internacional,
establecido en el Convenio de Varsovia de 1929, la cual se analizara mas
adelante. El articulo 130 de nuestro Codigo aerondutico seiala: “En el caso
de transportes combinados efectuados en parte por el aire y en parte por
cualquier otro medie de transporte, las normas de éste Codigo se aplicaran

solo al transporte aéreo”. Esta disposicion nos hace concluir, a contrario
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sensu, que las normas que regulan al transporte aéreo no se extienden a las

demas fases del TM y que ademas no existe ningiin obstaculo para que las

normas que regulan a éstas ultimas lo hagan respecto al transporte aéreo.

L)

Para analizar la responsabilidad del OTM y del operador unimodal

aéreo se debe distinguir:

Si hay fase maritima en el TM, la responsabilidad del operador aéreo
debera establecerse conforme a las normas propias del Codigo
Aeronautico. Sin embargo, una vez acreditada su responsabilidad se
aplicara el articulo 1043 del Cédigo de Comercio. Por lo tanto el
operador aéreo serd ademas solidariamente responsable por los
demds perjuicios que pudiesen ocurrir durante todo el TM, sin
perjuicio de su derecho a la accidon de reembolso establecida en el
inciso 2° del mismo articulo. Respecto al OTM, si bien su
responsabilidad se rige por los articulos 982 a 991 y 1041 a 1043 del
Codigo de comercio, en caso de demandarse su responsabilidad por
hechos acontecidos durante el transporte aéreo o que se acredite que

el hecho generador de responsabilidad se produjo durante éste, ¢l
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1L

podra hacer valer las excepciones y limites de responsabilidad

conforme a las normas del Codigo Aeronautico.

Si no hay fase maritima en el TM, la responsabilidad del operador
aéreo y del OTM, por hechos acontecidos durante el transporte

aéreo, se regulara enteramente por el Codigo Aerondutico.

El inciso 1° del articulo 172 del Cédigo del ramo establece un
sistema de responsabilidad objetiva para el operador aéreo en los
siguientes términos: “En todo caso el afectado por el daiio podra
demandar una indemnizacion superior a los limites sefnialados en el
Codigo si probare dolo o culpa del transportador, del explotador o
de sus dependientes, cuando éstos actuaren durante el ejercicio de
sus funciones”. El inciso en estudio indica claramente que el
consignatario o cargador tienen un derecho a indemnizacion, sujeta al
limite de responsabilidad establecido en el articulo 148 del Codigo
Aeronautico, sin necesidad de acreditar la culpa o dolo del

transportador o sus dependientes.
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El articulo 142 del mismo Cdédigo senala: “En virtud del
contrato de transporte, el transportador es obligado a indemnizar los
darios causados con motivo u ocasion del transporte, en la forma y

dentro de los limites establecidos en éste Codigo™.

Los articulos antes sefialados establecen una responsabilidad de
caracter objetivo para el operador aéreo. Con éste sistema se libera al
cargador de probar la culpa del transportador aéreo o de sus

dependientes, pero se ve obligado a probar el dafio.

El articulo 139, inciso 2° establece una presuncion de
responsabilidad mas débil que las establecidas para cualquier otro
medio de transporte, disponiendo lo siguiente: “Las indicaciones
relativas al estado aparente de las mercancias solo constituyen
prueba en contra del transportador si dicho estado hubiere sido
verificado por éste en presencia del cargador, dejandose constancia

de éste hecho en la carta de porte”.

En resumen, el Codigo Aerondutico establece un sistema de
responsabilidad objetiva débil, ya que el operador aéreo podria

liberarse de responsabilidad acreditando alguna de las excepciones
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sefialadas en el articulo 151 de dicho Coédigo, o bien el cargador o
expedidor no podrd probar que el dafio de la mercaderia se ha
producido durante el trayecto aéreo, sino conforme al inciso 2° del

articulo 139 del mismo Cédigo antes analizado.

2.3.2.1. Periodo de responsabilidad en el derecho aéreo

Establece el articulo 152 que: “Para los efectos de éste capitulo (de
la responsabilidad en el transporte aéreo), el transporte aéreo comprende
el periodo durante el cual los equipajes o las mercaderias permanecen bajo
el cuidado del transportador, en un aerodromo, a bordo de una aeronave o
en otro lugar cualquiera en el evento de un aterrizaje fuera de un
aerodromo.

El periodo de transporte aéreo no comprende ningun transporte
maritimo, terrestre o fluvial efectuado fuera de un aerodromo. No obstante,
cuando alguno de estos transporte se efectuare en ejecucion de un contrato
aéreo, a fin de proceder a la carga, entrega, o transbordo, se presumird

que los danos producidos han sido causados durante el transporte aéreo”.
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2.3.2.2. El retardo

El articulo 149 del Cédigo en estudio sefiala que: “La destruccion,
pérdida o averia del equipaje que se produjere durante el transporte aéreo
de ella o por el retardo en su transporte, seran indemnizadas con una
cantidad que no exceda de una unidad de fomento por kilogramo de peso
bruto de la carga”.

Tanto en el Codigo Aerondutico como en el Convenio de Varsovia no
sefialan plazo para identificar el retardo a diferencia de lo que ocurre en las

reglas de Hamburgo y en el Convenio de 1980.

2.3.2.3. Limite de responsabilidad del derecho aéreo

El Cédigo Aerondutico sefiala en los articulos 149 y 150 lo que
nuestra legislacion nacional entiende por limites a la responsabilidad del
operador aéreo. El articulo 150 senala textualmente que: “Las partes

podran convenir que, mediante pago de un precio adicional, el
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transportador responda hasta el valor real de los equipajes o mercaderias
transportadas, segun declaracion hecha por el pasajero o cargador.
En caso de no existir acuerdo el transportador respondera del valor total
declarado solo en caso de culpa o dolo de su parte.

El transportador podra probar que el valor declarado era superior al

real en el momento de la entrega”.

2.3.3. Transporte multimodal con fase terrestre

El titulo V del Libro II del Cédigo de Comercio regula el transporte
por tierra, lagos, canales o rios navegables, pero éste no se refiere al TM. En
virtud de lo anterior tendra plena aplicacion el inciso 2° del articulo 1042
del mismo Cddigo y deberd hacerse la consabida distincion entre TM con o
sin fase maritima.

Si hay fase maritima en el TM, la responsabilidad del operador
unimodal terrestre se regira por el articulo 1041 a 1043 del Cddigo de
Comercio, y por tanto el transportista terrestre sera solidariamente

responsable por los demas perjuicios que pudiese acarrear al expedidor
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durante todo el TM, sin perjuicio de su derecho a la accion de reembolso
establecida en el inciso 2° del mismo articulo.

Si el hecho generador de responsabilidad acontece en la fase terrestre
del TM, no existiendo fase maritima o existiendo ésta no es aplicable por
acuerdo de las partes, habra que estarse a lo estipulado por éstas en el DTM
o en ¢l contrato de TM. Aqui adquieren relevancia las reglas UNCTAD/ICC
de 1991, ya que las partes podran admitir su entera aplicacion. Pero en el
caso que las partes nada hayan dicho, no haya norma aplicable, se presenta
un vacio legal, y el expedidor es un extrafio frente al operador unimodal

terrestre.
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2.4. El régimen internacional de responsabilidad del operador de

transporte multimodal

El hecho que el Convenio de Ginebra de 1980 sobre el TM
internacional de mercancias ain no ha entrado en vigencia, y sumado a que
en los diferentes ordenamientos nacionales no parecen existir normas
especificas destinadas a regular el TM y en particular la responsabilidad del

OTM, configura una situacion de confusion juridica.

Exceptuando  algunas  convenciones  internacionales  con
reglamentacion uniforme, la responsabilidad del OTM, se ha regula por

medio de dos fuentes:

[.)  Enla practica del trafico comercial internacional, materializdndose en

la elaboracion de nuevos documentos de transporte, o bien,

I1.) Las reglas establecidas por la UNCTAD/ICC las cuales son de data

anterior al Convenio, en sus primeras versiones.
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La naturaleza intrinseca del TM, el cual reune de manera combinada
diferentes modos de transporte, atravesando horizontalmente los distintos y
respectivos regimenes de responsabilidad, hace comprensible la falta de un

régimen orgénico e imperativo de responsabilidad aplicable al OTM.

De este modo el TM no solamente presenta un problema de uniformidad
en cuanto el régimen de contratacion, sino que ademads plantea la dificultad
de identificar y uniformar los diferentes regimenes de responsabilidad
vigentes para converger en una legislacion uniforme. Es por ello, que se
hace un imperativo para las autoridades publicas y privadas eliminar estas

barreras y procurar alcanzar un régimen internacional Uinico en esta materia.

Asi, el problema de uniformidad del régimen aplicable se desarrolla, a
nuestro entender, en dos planos diferentes que requieren de un andlisis
detallado. Primero, en el plano internacional en donde hay diferentes
sistemas nacionales y segundo, en un plano intermodal, en donde habra que

estudiar las distintas modalidades de transporte.

En este punto nos limitaremos a desarrollar sucintamente los dos

sistemas de responsabilidad mas difundidos:
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e Sistema unitario.

Se caracteriza por que la reglamentacién de la responsabilidad del
OTM se determina de conformidad a un conjunto auténomo y

unitario de normas, prescindiendo de la localizacion del dafio.

e Sistema en red (network)

Establece un sistema de responsabilidad plural en donde se hace
identificar el modo de transporte en el cual se ocasiond el dafio.
Hecho esto, se aplicara el régimen de responsabilidad previsto por la
convencion internacional unimodal o, en su defecto, por la normativa
interna aplicable a ese determinado transporte. En cambio, en el caso
de que el momento, y por tanto, el trayecto en el cual se ha verificado

el dafio permanezca desconocido, se aplicara el régimen uniforme.

La doctrina ha analizado las ventajas y desventajas de cada uno de

estos sistemas.

Respecto del sistema uniforme se ha subrayado que éste presenta la

ventaja, muy apreciada, de la certeza del derecho aplicable, en el sentido
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que desde el comienzo del transporte el cargador y el OTM se encuentran
en condiciones de conocer el régimen que regula sus relaciones. Sin
embargo y al mismo tiempo, cada vez que se pueda establecer el trayecto en
que se ha producido el dafio, éste implica un conflicto entre el sistema
uniforme y la convencién unimodal aplicable a ese determinado trayecto del

transporte.

En relacion con el sistema en red, se ha hecho el razonamiento
opuesto, es decir: €ste presenta la ventaja de evitar conflictos con las
diferentes convenciones unimodales pero determina una grave
incertidumbre sobre el régimen aplicable al transporte y, en definitiva, el

aumento de la conflictividad entre los contratantes.

Con el fin de evitar los conflictos que se puedan producir en la
aplicacion de los dos sistemas, se ha propuesto un tercero, denominado
sistema de red simplificado. Este ultimo, con s6lo fin de limitar la
responsabilidad, tomard en cuenta, en determinadas condiciones, el limite
previsto en la respectiva convencion unimodal aplicable. Este sistema se ha

puesto en ejecucion con dos modalidades diferentes, en parte.
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En la primera modalidad, en caso de dafio localizado en un
determinado trayecto, se aplica el limite de responsabilidad previsto por la
convencién unimodal relativa a ese trayecto (o, en su defecto, la ley
nacional imperativa), s6lo si ésta fija un limite de responsabilidad mas
elevado que el previsto por el sistema unitario. Es el sistema que ha

prevalecido en el Convenio de 1980, especificamente en su articulo 19.

En la segunda modalidad, en el mismo caso de dafo localizado en un
determinado trayecto del transporte, se aplica en todo caso el limite fijado
por la convencidon unimodal aplicable (o, en su defecto, por la ley nacional
imperativa); esto es, con independencia de la comparacién entre la entidad
del limite establecido por la normativa uniforme y aquella de la convencién
aplicable (o de la ley nacional imperativa). Este, como veremos, es el

sistema adoptado por las reglas UNCTAD/ICC, en la regla 6.5.

A continuacion examinaremos el régimen juridico de responsabilidad
del OTM presente en las diversas convenciones unimodales en vigor, para
luego referirnos al sistema presente en el Convenio de 1980. Enseguida se
analizara el sistema establecido en las reglas UNCTAD/ICC, y finalmente
las disposiciones contenidas en el documento de TM mas difundido en las

practicas comerciales, el FIATA multimodal transport bill of lading.
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2.5. Los diferentes regimenes de responsabilidad previstos en las

Convenciones unimodales internacionales

La caracteristica internacional del transporte multimodal ha llevado a
éste a ser objeto de reglamentacion de un sinnimero de convenciones

internacionales.

Sin embargo, podemos constatar que en algunos de estos institutos
juridicos se ha reglamentado al TM sobre la base de determinadas hipotesis,
las cuales en otras convenciones han sido absolutamente diferentes e

incluso cercanas a la figura mas genérica del transporte mixto.

Es en este momento en que se hace un imperativo la clara
identificacion de los regimenes aplicables en la actualidad por las diferentes
convenciones unimodales que regulan a cada uno de los distintos modos de

transporte que componen el TM, y que expondremos a continuacion:

I.)  Convencion de Varsovia de 1929 sobre transporte aéreo.

En cuanto al transporte aéreo, el articulo 31 de la Convencion de

Varsovia contiene un indicio de regulacion del transporte multimodal,
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1)

aun cuando en su texto original se habla de manera genérica de un
transporte combinado. La norma en cuestiéon solamente tendrd una
aplicacion en la modalidad aérea del transporte, y siempre y cuando
este recorrido tenga el caricter de transporte internacional, segtin lo
define el articulo 1 de la misma convencidon. Se ratifica asi el
principio de que cada modo de transporte se rige por su propio
régimen de responsabilidad. El inciso segundo del mismo articulo 1,
por su parte, prevé lo que la practica ha impuesto como de uso comun
y que consiste en adaptar los documentos de transporte a las nuevas
exigencias, incorporando en ellas las condiciones relativas a otras

formas de transporte.

Convencion de Hamburgo de 1978 sobre transporte maritimo.

Esta Convencion efectia una profunda revision del transporte
maritimo de mercancias, reglamentada originariamente por las
Convenciones de Bruselas de 1924, 1968 y 1979, y ha entrado en
vigencia a partir del 1° de Noviembre de 1992 en un nimero

restringido de Estados en vias de desarrollo. Cabe destacar la

145



111.)

definicion de “contrato de transporte por mar”, la cual lo describe
como todo contrato en que el agente se compromete contra el pago
del flete a transportar las mercancias por mar, de un puerto a otro.
Asimismo, la Convencion asimila al OTM con la definicion de
agente, rigiéndose su responsabilidad por el régimen propio de cada

trayecto que compone el TM.

Convencion de Berna de 1980 sobre transporte ferroviario.

En cuanto al transporte ferroviario es preciso referirnos a la
Convencion de Berna de 1980, la cual sustituye todas las
convenciones internacionales anteriores. La reglamentacion de ésta
Convencion es de general aplicacion a cualquier tipo de transporte
internacional por ferrovias y cuenta, ademas, con dos apéndices
aplicables; el primero, al transporte de personas y equipajes; y el
segundo, al transporte de mercancias. Sin embargo, no podemos
hallar norma alguna referente a la materia de transporte multimodal
de mercancias que comprenda un trayecto ferroviario en el apéndice

antes mencionado, ain cuando en el articulo 33.1 del apéndice para
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transporte de personas y equipajes se reglamenta el transporte

multimodal de personas.

La ausencia, en el apéndice sobre transporte de mercancias, de
una norma que reglamente de manera especifica el transporte
multimodal y a su vez la existencia de la norma general prevista en el
articulo 2 de la Convencion de Berna, la cual no dicta un régimen
positivo sobre el TM. La particularidad de la reglamentacion aludida
radica en que el articulo 2 en cuestion prevé la facultad de someter al
régimen uniforme de Berna los transportes ferroviarios que
comprendan, ademads, trayectos realizados por otros medios, toda vez
que esta normativa se origina en la proximidad de la adopcién del
Convenio de 1980 sobre el TM (ambas convenciones son de Mayo de
1980). Surge asi la idea que ambas Convenciones promueven; la
eliminacién de posibles conflictos entre si, entre los regimenes
uniformes respectivos. Lo anterior se ve ratificado por el hecho antes
mencionado, de que la Convenciéon de Berna optd por regular

solamente el transporte multimodal de personas.
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IV.) Convencidn de Ginebra de 1956 sobre transporte terrestre.

En cuanto al transporte por carretera, la Convencién de Ginebra de
1956 constituye el Convenio internacional fundamental para la
reglamentacion de este tipo de transporte de mercancias. El articulo 2
de este texto se refiere al llamado “transporte superpuesto”, el cual
solo se puede asimilar al TM en el sentido técnico, ya que se
encuentra en un ambito mas amplio y general de un transporte mixto.
Esta forma de transporte se caracteriza por la superposicion de dos
formas diferentes de transporte y se distingue del multimodal por el
hecho que no presupone una transferencia de mercancia de un
vehiculo de transporte de cierto tipo a otro de distinto tipo, sino que
el vehiculo de transporte en el cual se encuentra la mercancia sea
transportado a su vez por otro medio maritimo, aéreo, terrestre,

fluvial, y que ademas ello se realice sin descarga de la mercancia.

Pero el mismo articulo nos indica que una vez comprobado que
el hecho que causare la pérdida, deterioro o retardo en la entrega de la
mercancia, se ha producido unicamente durante el curso y a causa del
transporte por otro medio distinto al carretero, la responsabilidad del

agente vial no sera reglamentada por el Convenio en examen. En esta
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hipotesis la responsabilidad por lo acaecido recaerd sobre el agente
no vial, en virtud de las disposiciones de las convenciones

correspondientes.

En el segundo parrafo del mismo articulo se establece que “si
el agente vial se encarga asimismo del transporte no vial su
responsabilidad se encuentra igualmente reglamentada por el
paragrafo primero, como si su doble funcion fuera desemperiada por

dos personas diferentes.
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2.6. Sistemas uniformes de responsabilidad del operador de transporte

multimodal

Dada la diversidad de normas que regulan, en parte o en los modos
que lo componen, al TM, se hace necesario hacer un estudio comparativo de
los tres instrumentos juridicos que han regulado al TM en su integridad y en
forma armonica Estos son: el Convenio de Naciones Unidas de 1980 sobre
Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, las reglas
UNCTAD/ICC aplicables a los documentos de transporte multimodal de
1991 y las Condiciones aplicables a los documentos de transporte
multimodal FIATA de 1994. En este mismo orden se realizard el examen

de las normas correspondientes.

2.6.1. Convenio de Naciones Unidas de 1980 sobre transporte

multimodal internacional de mercancias

El articulo 14.1. del Convenio establece que en cuanto al periodo de

responsabilidad del OTM, éste comienza desde el momento de tomar a su
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cargo las mercancias hasta el momento de la entrega final de las mismas.
Se hace necesario hacer una referencia a la definicion de los términos
“tomar bajo custodia” y “entrega de las mercaderias” en la seccion 1.4. del

capitulo I de éste trabajo.

Particular importancia tiene el articulo 15 que se ocupa de la
responsabilidad del OTM por cuenta de sus agentes, dependientes y otras
personas. Dicha norma indica que la responsabilidad del OTM se extiende,
ademas de los actos u omisiones de sus agentes o dependientes que actiian
en ejercicio de sus funciones, a los actos u omisiones de todos los sujetos a
los que ha recurrido para la ejecucion del contrato. Se debe destacar que,
para que se configure la responsabilidad subsidiaria del OTM respecto de
sus agentes o dependientes sélo se requiere que estos se encuentren
actuando dentro de sus funciones. Mientras que para las otras personas (los
subagentes unimodales) se requiere una simple actuacidén suya para la
ejecucion del contrato, siendo de ésta manera la responsabilidad del OTM
mas amplia respecto de sus agentes o dependientes. Ademads, este articulo
permite reflejar la distincion fundamental entre el contrato de transporte
multimodal y los tradicionales contratos de transporte con pluralidad de

agentes sucesivos. Asi sin perjuicio de que ambos tipos de contrato puedan
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cubrir la totalidad del transporte, el agente unimodal sélo asume la

responsabilidad del transporte por €l realizado.

El articulo 16 prevé la norma fundamental respecto de Ia
responsabilidad del OTM. En una primera parte éste articulo acoge el
principio de la responsabilidad culposa, estableciendo una clara presuncion
de culpa que recae sobre el OTM. Asi, la norma dispone que el OTM es
responsable de los dafios provocados por la pérdida o deterioro de las
mercancias, como también del retardo en la entrega, si el evento que ha
producido la pérdida, deterioro o el retardo tiene lugar mientras las
mercancias se encontrardn bajo su custodia. El OTM se liberara de la
mencionada responsabilidad si prueba que €I, sus agentes o dependientes o
las demas personas a las que ha recurrido han adoptado todas las medidas

razonables para evitar la produccion del evento y sus consecuencias.

Como prueba liberatoria de esta responsabilidad el articulo 16.1. s6lo
requiere que tanto ¢l como sus agentes, dependientes o subagentes han
observado el cuidado normal al adoptar todas las medidas aptas para evitar
el evento y sus consecuencias. De ahi, se concluye que los dafios por causa

desconocida recaen en el interesado en la carga. Se produce asi una
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dualidad de tipologias de reparticion de la carga probatoria que se hace

necesario subsanar.

El mismo articulo 16 en el punto 2 regula los dafios producidos por el
retardo en la entrega de las mercaderias, y considera incumplimiento por
parte del OTM la entrega fuera de los plazos convenidos. Habrd también
retraso, y por tanto responsabilidad del OTM, si éste no cumpliere, a falta
de un acuerdo expreso, con un término razonable de acuerdo a las
circunstancias para un OTM diligente o en ausencia de indicacidon expresa,
dentro del término en que seria razonable. A continuacién el punto 3
establece el derecho que el consignatario tiene para considerar perdidas las
mercaderias si no son entregadas dentro del plazo de 90 dias, luego de
vencido el término de entrega. Sin embargo esta presuncion tiene el
caracter de “iuris tantum”, por lo cual el OTM podra destruirla con todos

los medios de prueba.

Merece ademas destacarse el articulo 17 que regula un probable
concurso de culpa del OTM con otros factores (ejemplo caso fortuito). Se
distingue el dafio que deriva de la culpa imputable al OTM, del que no se le
puede imputar, quedando su responsabilidad circunscrita al dafio

imputable, para cuyo caso el OTM debera proporcionar la prueba
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correspondiente a la parte del dafio que no le es imputable. Sin perjuicio
que se trata de una norma novedosa, su aplicacion practica es dificil ya que
la esencia del TM es el uso de diferentes medios y agentes de transportes,
por lo cual probar la parte del dafio que no le corresponde al OTM es

complejo.

El articulo 18 establece los limites de responsabilidad del OTM y lo
se fija en una suma no superior a 920 DEG (unidades de cuenta) por bulto
u otra unidad de carga o a 2,75 DEG por kilogramo de peso bruto de las
mercancias perdidas o dafiadas. En el punto 2 resuelve el problema de los
limites de responsabilidad cuando se trata de unidades de carga de las
mercancias embaladas en “contenedores”, “pallets” u otras estructuras de

transporte y sefala que para estos efectos se considera como bulto o unidad

de carga cada bulto indicado en el documento de transporte.

El punto 3 del articulo 18 modifica el limite de responsabilidad
cuando el TM se ejecuta sin transferencia de las mercancias por mar o
aguas interiores. Aqui el limite se fija en 8,33 DEG por kilogramo de peso
bruto de la mercancia. A pesar de romper un principio de uniformidad en
las reglas de limites de responsabilidad, resulta util su inclusion desde el

momento en que se permite una mejor tutela de los intereses de los
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cargadores, equiparando los limites de responsabilidad del OTM que no
efectia trayecto maritimo con los transportistas unimodales terrestres o

aéreos.

Con relacion a los dafios por retardo en la entrega el limite de
responsabilidad lo fija este articulo en dos y media veces el flete a pagar
por las mercancias que han sufrido retardo, siempre que dicha suma no
exceda el monto total del flete que resulte del contrato. Si a consecuencia
del dafo se produjese un retardo en la entrega el punto 5 del articulo 18
establece que el cimulo de responsabilidades no puede, en ningin caso,

superar el limite aplicable a los casos de perdida total de la mercancia.

El punto 6 del articulo 18 establece la primacia de la autonomia de la
voluntad al permitir que se fijen limites de responsabilidad superiores a los
establecidos en este mismo articulo, siempre y cuando exista acuerdo entre

el OTM vy el remitente.

El articulo 19 del Convenio establece otra norma de singular
relevancia, al disponer, que en el caso que el dafio de la mercaderia se
verifique en un trayecto determinado del transporte multimodal para el cual

una convencidn internacional aplicable o una ley nacional imperativa fija
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un limite de resarcimiento superior al limite previsto en el sistema unitario,
el limite de responsabilidad del OTM se determinara con relacion a las
disposiciones de dicha convencidon unimodal o la ley nacional. El sentido
de la norma es claro pues el OTM no se puede beneficiar de un limite de
responsabilidad inferior al que esta previsto para el agente unimodal que ha
realizado el trayecto donde se localiza el dafo. La idea es que el remitente
afectado por el dafio se encuentre en una misma posicion respecto de un
limite de responsabilidad superior en un trayecto determinado tanto si
contrata a un OTM como si hubiere contratado directamente al agente
unimodal. Se identifica a través de esta norma claramente el sistema de
responsabilidad denominado “en red” y especificamente “en red

simplificado™.

A pesar que el mecanismo de limitacion de responsabilidad del OTM
establecido por el Convenio resulta ser bastante complejo y articulado.
Puede concluirse que resulta bastante organico. Asi al lado de un limite
uniforme previsto de manera general, el Convenio contempla ademas un
limite superior por los dafios sufridos por las mercancias transportadas que
no impliquen trayectos maritimos o por aguas interiores. Asi también, el

Convenio en la hipotesis de dafios localizados, la aplicacion de la
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legislacion unimodal, siempre y cuando el limite ahi previsto sea superior.
Debemos hacer hincapié en el hecho que la aplicacion de las normas
unimodales so6lo se refiere a los limites de responsabilidad a condicién que

sean mas elevadas que los establecidos por el Convenio.

El articulo 20 contiene una norma que ayuda a completar un régimen
de responsabilidad regulado; se impone el régimen de responsabilidad
previsto por el Convenio a las acciones juridicas promovidas, sobre la base
de responsabilidades extracontractuales. De esta manera se evita que aquel
que sufre el dafio eluda las disposiciones del Convenio y actue, en relacion

con el OTM, sobre la base de la responsabilidad aquiliana.

El punto 2 del mismo articulo, de manera analoga, establece que
respecto de las acciones juridicas que se promuevan contra los agentes o
dependientes del OTM o contra cualquier otra persona a la cual éste recurra
para ejecutar el contrato (subagentes), se aplicara el régimen de
responsabilidad establecido por el Convenio, siempre y cuando estos
ultimos proporcionen la prueba de haber actuado en ejercicio de sus

funciones o de haber actuado en ejecucion del contrato.
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Finalmente, el articulo 21 del Convenio cierra las disposiciones sobre
responsabilidad, al sefialar que el OTM pierde el beneficio de la limitacion
si el remitente o el destinatario prueban que el dafio (incluyendo el retardo)
se debid a una conducta de aquel, ya sea con la intencidén de causar el dafio

o con imprudencia y con la conciencia de que el dafio se verificaria.

Si se relaciona el punto 2 del articulo 21 y el articulo 15 del
Convenio, se llega a la conclusion que el OTM no responde
subsidiariamente por las conductas dolosas o imprudentes y conscientes de

sus agentes, dependientes, o subagentes.

2.6.2. Las reglas UNCTAD/ICC de 1991 aplicables a los documentos de

transporte multimodal

El nuevo texto de las reglas correspondientes al afio 1991, como se
expresO con anterioridad en el presente trabajo, nace de las disposiciones
contempladas en el Convenio de 1980, en su parte general, y también de las

normas contempladas en las reglas de La Haya y de La Haya-Visby,
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especialmente en cuanto a los limites de responsabilidad y a los peligros

exceptuados.

Las normas relativas a la responsabilidad del OTM se encuentran

consagradas en las reglas 4, 5, 6 y 7, las que analizamos a continuacion.
Periodo de responsabilidad:

La regla 4, de similar manera que el articulo 14.1 del Convenio, establece la
responsabilidad del OTM por todo el periodo durante el cual éste tiene en

13

consignacion la mercancia, sefialando que abarca el periodo
comprendido desde el momento en que toma las mercancias bajo su
custodia hasta el momento en que las entrega... . Para estos efectos vale la

pena recordar la regla 2.8 para saber qué se entiende por entrega para esta

edicion de las reglas. Las reglas UNCTAD entienden por entrega:
I.)  El momento de la entrega de la mercancia al destinatario.

II.) El momento de la puesta a disposicion del destinatario de ésta de

acuerdo al contrato, las leyes o los usos.

II1.) El momento de la entrega de la mercancia a una autoridad o a un
tercero al que se deban entregar de conformidad con las leyes y los

reglamentos.
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Extension de la responsabilidad:

La regla 4.2 sefiala al respecto que la responsabilidad del OTM se extiende
no solo a los actos u omisiones de sus agentes o dependientes que actiien en
ejercicio de sus funciones, sino también a los actos u omisiones de todos los
sujetos a los cuales ha recurrido el OTM para la ejecucion del contrato

(subagentes), de la misma manera que lo sefiala el articulo 15 del Convenio.
Responsabilidad:

Sin duda la regla 5 es la parte fundamental de la regulacion de la
responsabilidad en las reglas UNCTAD. Ella sigue la huella de las
convenciones internacionales sobre el transporte, adoptando el principio de
la responsabilidad culposa y estableciendo una presuncion de

responsabilidad en la actitud del OTM.

Pero, en cuanto a la prueba liberatoria de responsabilidad retoma el
sistema intrincado establecido en las reglas de La Haya y de La Haya-Visby

€

al senalar que: “... el OTM es responsable... a menos que pruebe que no
intervino culpa o negligencia de su parte ni de parte, de sus empleados,

agentes o cualquier otra de las personas a que se refiere la regla 4 para

ocasionar la pérdida, el daiio o el retraso, o contribuir a ellos .
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Se concluye asi, que el OTM para liberarse de la presuncion de culpa,
no podrad limitarse a probar que ¢l y sus auxiliares han tenido un
comportamiento diligente, sino que ademdas tendrd que proporcionar la
prueba especifica del dafio, como también de que éste dafio no ha sido

provocado por su culpa o la de sus auxiliares.

En relacion con lo anterior, la regla 5.4, al tratar las causas de
exoneracion de responsabilidad, presenta las primeras excepciones al
sistema uniforme de responsabilidad al retomar las reglas de La Haya y de
La Haya-Visby. En estos caso, tratindose de transporte maritimo o por
aguas interiores no se responsabiliza al OTM de la culpa nautica (actos,

negligencia o falta del capitan, marinero etc.) ni del incendio.
Retardo

La regla 5 se refiere expresamente a la responsabilidad del OTM por
pérdida, dafio o retardo, lo cual no debe llamar la atencion debido a la
importancia que estos tipos de perjuicios producen en la practica. La regla
5.2 aclara cudndo el OTM es especificamente responsable por retardo. Tal
situacion acaecera “...cuando las mercancias no han sido entregadas dentro

del plazo expresamente acordado o, a falta de tal acuerdo, dentro del plazo
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que, atendidas las circunstancias del caso, seria razonable exigir de un
OTM diligente.”. Para la aplicacion de lo anteriormente mencionado, se
hace indispensable que el remitente haga una declaracion expresa del

interés que le asiste en la entrega de la mercancia dentro de cierto plazo.

Asimismo la regla 5.3 nos aclara un tema de especial relevancia, el
cual es la “conversion” del retraso en pérdida definitiva. Se sefiala que el
derechohabiente (ej. consignatario), tiene la posibilidad de dar por perdida,
salvo prueba en contrario, la mercancia no entregada en el término de
noventa dias a partir de la fecha preestablecida. Esto ultimo nos indica
claramente que se requiere, nuevamente, la declaracion de interés del

remitente de entrega dentro de un plazo determinado.
Cuantia de la indemnizacion

Respecto a la fijacion de la cuantia por la indemnizacion, la regla 5.5
retoma los principios fundamentales acogidos en los instrumentos
internacionales y las legislaciones nacionales, principalmente en cuanto al
momento y al criterio para el cdlculo de la indemnizacidon. Respecto al
momento y lugar en que se hace dicho calculo la regla 5.5.1 sefiala que éste

se fijard en el lugar y momento de la entrega al consignatario o en el lugar y
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momento, que de conformidad al contrato, debieron haber sido ser
entregadas las mercancias. En cuanto al valor de las mercancias, la regla
5.5.2 acude a las practicas del comercio, calculdndose éste conforme a la
cotizacion en la bolsa de las mercancias o en su defecto, con arreglo al
precio de mercado o bien segin el valor usual de las mercancias

perjudicadas de acuerdo a su naturaleza y calidad.
Limites de responsabilidad:

La regla 6 se refiere a los limites de responsabilidad del OTM,
marcando una clara diferencia de fondo con el Convenio de 1980, no
obstante su similitud con el esquema del articulo 18 del mismo, en cuanto

a la cuantia del limite.

Asi, la regla 6.1, al igual que las reglas de La Haya y de La Haya-
Visby, prevé como limite de indemnizacion uno no superior a 666,67 DEG
por bulto 0 a 2 DEG por kilogramo de peso bruto de las mercancias danadas

o perdidas.

En la regla 6.2 se retoma la llamada “clausula del contenedor”, en
cuya virtud el consignatario o la persona autorizada para recibir la

mercancia puede utilizar el tipo y nimero de unidades transportadas en el
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interior del contenedor para efectuar el calculo del Ilimite de
responsabilidad, pero con la condicion de que las mismas unidades hayan

sido declaradas expresamente en el DTM.

Otra excepcion al principio de uniformidad de la indemnizacion esté
contenida en la regla 6.3, pues si el contrato de transporte multimodal no
contiene trayecto maritimo o por aguas interiores, el limite de resarcimiento

aumenta a 8,33 DEG por kilogramo de peso bruto.

Sin embargo, la norma que destruye a un posible régimen uniforme
de responsabilidad es la regla 6.4, ya que dispone que, en el caso que el
dafio se hubiere presentado en un trayecto localizado del TM, se aplicara el
limite de responsabilidad establecido en la convencion unimodal o, en su
defecto, la ley nacional imperativa que se hubiere aplicado si se tratase de
un transporte unimodal. Se establece asi una derogacion del régimen
uniforme, acogido en principio por las reglas. Un sistema de
responsabilidad en red simplificado es aplicado por la convencion unimodal
o la ley nacional imperativa, respecto al trayecto en donde ocurrié el dafio.
Se diferencian estas reglas, notablemente, del Convenio de 1980, ya que
¢éste ultimo, para el caso de dafio localizado solo prevé la aplicacion de la

convencion unimodal o la ley nacional imperativa cuando el limite es
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superior al del sistema unitario (la del Convenio), mientras que las reglas en

comento, en cambio, prevén dicha aplicacion en cualquier caso.

De manera simple, la regla 6.5 sefiala que para el caso de retardo el
limite de responsabilidad del OTM no podra exceder al equivalente del flete

que debia pagarse en virtud del CTM.

Respecto al cimulo de responsabilidades, la regla 6.6 sefiala que éste
nunca podra superar los limites aplicables para el caso de pérdida total de

las mercaderias.

El sistema propuesto respecto de la limitacion de responsabilidad se
hace complejo, méas no inaplicable. Si bien aparecen tres sistemas
entremezclados, se explican claramente las diversas hipdtesis en que
acaeceran cada una de ellas, permitiéndose de éste modo que al lado de un
limite general (unitario) exista la posible aplicacién de un limite superior
(en red simplificado, al estilo del Convenio de 1980), como también, la
aplicacion, en caso de dafio localizado, de los limites de convenciones

unimodales (o ley nacional imperativa).
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Decadencia del limite de responsabilidad:

Por ultimo, la regla 7 establece la decadencia del limite de
responsabilidad en caso de probarse que el OTM efectlio personalmente
actos u omisiones con el fin de producir perjuicios, de forma temeraria y a
sabiendas de que probablemente sobrevendria la pérdida, el dafio o el

retraso.

Si bien se trata de un sistema nuevo, no exento de polémica,
constituye un paso significativo de avance, siendo actualmente el sistema

mas organico y completo que se aplique al transporte multimodal.

2.6.3 Las condiciones aplicables a los documentos de transporte

multimodal FIATA de 1994

Para concluir el andlisis del régimen de responsabilidad del OTM,
haremos una breve referencia a las condiciones contractuales contenidas en
el documento de transporte multimodal mas difundido en la practica

comercial. Se trata del “Fiata multimodal transport bill of lading” (FBL)
166



elaborado por la FIATA (Federation International des Assosiations des

transitaires et assimilés)

A pesar de que el FBL tiene como principal objetivo regular las
obligaciones del freight forwarder, el articulo 2.1 define a éste de manera
analoga al OTM. Tal similitud existe tanto con el articulo 1.2 de la
Convencion de Ginebra como con la regla 2.2. de la UNCTAD/ICC, por lo
cual estas condiciones son plenamente aplicables para el caso de un OTM

que las desee aplicar a su contrato de transporte.

La primera norma relativa a la responsabilidad la encontramos en el
articulo 2 que precisa que el freight forwarder es considerado responsable,
como si fueran suyos, de los actos u omisiones de sus agentes o
dependientes que actian en ejercicio de sus propias funciones, como
también de aquellos que ejecuten todas aquellas personas a cuyos servicios

¢éste recurre para la ejecucion del contrato reglamentado por la FBL.

Al examinar la disposicién fundamental sobre la responsabilidad del
freight forwarder, es preciso poner de relieve que, con la nueva version, la

poliza FBL se diferencia notablemente de sus anteriores redacciones.
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Como ya se ha dicho anteriormente, el documento retoma el sistema
unitario de reglamentacion de la responsabilidad contemplado por las
reglas UNCTAD/ICC. En efecto, el Art. 6.2, en forma andloga a la regla
5.1, establece que el freight forwarder es responsable de la pérdida o el
deterioro de la mercancia, asi como de cualquier retardo en la entrega, si el
evento que ha causado la pérdida, el deterioro o el retardo en la entrega se
verifica mientras la mercancia se encontraba bajo su custodia, a menos que
pruebe que no ha habido culpa o negligencia suya o de sus agentes,
dependientes o de otra persona indicada en la clausula 2.2, que haya
causado o contribuido a causar la pérdida, el deterioro o el retardo en la

entrega.

Es interesante anotar que también los redactores de la pdliza FIATA
(al igual que los de las reglas UNCTAD/ICC) han preferido adoptar la
formulacion de la norma relativa a la presuncion de responsabilidad del
operador de transporte acogida en las reglas de La Haya-Visby, y no la

prevista en las reglas de Hamburgo y en la Convencion de Ginebra de 1980.

Esta posicion, de los redactores de las reglas UNCTAD/ICC, esta
motivada por el deseo de alinearse, en lo posible, con las actuales

disposiciones imperativas del transporte maritimo internacional. La
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naturaleza negocial de las condiciones generales, por una parte, y la escasa
adhesion o incluso la no entrada en vigor de las reglas de Hamburgo y de la
Convencion de Ginebra respectivamente, por otra, hacen plausible creer que
una posicion divergente a las ya existentes tan solo habria introducido

incertidumbre y problemas interpretativos.

El sucesivo parrafo 3° del articulo 6 resulta en cierto modo

contradictorio.

En efecto, desde el punto de vista logico juridico no parece
claramente conciliable la afirmacion preliminar, de que “los tiempos de
arribo de las mercancias no estan garantizados por el freight forwarder”,
con la especificacion subsiguiente (por lo demas retomada literalmente por
la regla 5.2 de la UNCTAD/ICC), en el sentido de que se verificard la
entrega retardada de la mercancia cuando €sta no es entregada dentro de los
términos expresamente acordados o, en ausencia de este acuerdo, dentro de
los términos que serian razonablemente requeridos, segun las circunstancias

del caso, a un operador diligente.

Se debe considerar que este inciso, colocado in limine de la norma,

no representa otra cosa que una mera clausula de estilo, a menos que se
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quiera poner en duda todo el orden del Art.6, y en particular negar la
responsabilidad del freight forwarder por el retardo en la entrega de la
mercancia. Para confirmar esta tesis, el Art. 6.4 retoma integramente la
regla 5.3 de las reglas UNCTAD/ICC, estableciendo la presuncion de
pérdida de la mercancia, salvo prueba en contrario, cuando €sta no ha sido

entregada dentro de los noventa dias a partir de la fecha preestablecida.

La disposicion que mas expresa el caracter innovador de la poliza que
nos ocupa es el articulo 8. En efecto, al abandonar éste el sistema de
limitacion de responsabilidad acogido en las versiones precedentes y
retomar de manera integra el adoptado en las reglas UNCTAD/ICC de
1991, se esta estableciendo un criterio articulado y orgénico para determinar
el limite de responsabilidad. Segun si el transporte multimodal comprende
un trayecto maritimo o de aguas interiores. El articulo 8.3, establece un
limite de 666,67 DEG por bulto o unidad, o 2 DEG por kilogramo. En el
caso que no se incluya tales trayectos en el TM, el articulo 8.5 fija el limite
en 8,33 DEG por kilogramo. Si, por ultimo, el dafio se verifica en un
trayecto localizado del transporte, al igual que la regla 6 de la
UNCTAD/ICC, se establece la aplicacion del limite de responsabilidad

contemplado en la Convencion unimodal, o en su defecto, de la ley nacional
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imperativa que se aplicaria si se hubiese celebrado para ese determinado

trayecto un contrato de transporte unimodal.

Para el caso de dafos por retardo, la responsabilidad del freight
forwarder, de acuerdo a la clausula 8.7 prevé un limite de dos veces el valor
del flete. Sin embargo, el cumulo de resarcimientos debidos no podra ser,
en todo caso, superior a los limites aplicables en caso de pérdida de la

mercancia, segun lo dispuesto en el articulo 8.8.

Con relacion a la prescripeion de la limitacion, éste ultimo articulo de
las condiciones Fiata dispone que ella operara cuando resulte que el dafo
deriva de un acto u omision del freight forwarder, ejecutado con la
intencién de producir ese dafio o imprudentemente y con la conciencia de la

probable ocurrencia de la pérdida, deterioro o dafio.

El articulo 11 de las condiciones, contempla la facultad del freight
forwarder, sin previo aviso al “merchant” o consignatario, de transportar la
mercancia sobre o bajo cubierta. Pero, la facultad discrecional maés
importante es la de escoger y sustituir los medios, el itinerario y los
procedimientos para el manipuleo, el almacenaje y el transporte de la

mercancia.
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En caso de que el destinatario dilate o rechace tomar en consignacion
las mercancias, el articulo 12 faculta al freight forwarder para que deposite
las mercancias con un tercero, de manera tal que se le absuelva de
responder por riesgos, los cuales le corresponde asumir al propio

destinatario.

Para seguridad del freight forwarder, a diferencia de las reglas
UNCTAD/ICC de 1991, el articulo 14 de las condiciones establece un
privilegio en su favor, sobre las mercancias y sobre cualquier otro

documento relativo a ella.

Relativo a los avisos por dafios, las condiciones Fiata distinguen en
su articulo 16, los dafos aparentes y los ocultos. En el primer caso, la
noticia deberd ser proporcionada por escrito en el momento de la entrega de
la mercancia; en el segundo, el aviso debe efectuarse por escrito dentro de

los seis dias siguientes a la entrega de la mercancia al destinatario.

La accidn de resarcimiento prescribe, conforme al articulo 17 de las
condiciones, en el plazo de nueve meses a partir de la entrega de la

mercancia.
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En cuanto al tema de la jurisdiccion y leyes aplicables, el articulo 19
establece que las acciones en relacion con el freight forwarder sean
deducidas s6lo en el lugar sede de su actividad y deben decidirse de
conformidad a la ley del pais en el cual desarrolla sus actividades
comerciales. Frente a la indicacion en el reverso de la poliza, del lugar sede
de las actividades, sin adjetivos como “principal” o “preferente”, es
aconsejable exigir aquellas, para evita cualquier duda interpretativa en

relacion con la sede en donde se ventilaria la litis.

La gran caracteristica que presentan esta version de las condiciones,
es que no presentan grandes diferencias con el otro cuerpo normativo en uso
(las reglas UNCTAD/ICC de 1991) ni con el Convenio de 1980, lo que
permite sefalar que el camino sefialado por estos institutos, especialmente
en la existencia de un régimen uniforme de reglamentacion de la
responsabilidad del OTM, va en la direccidn correcta y permite vislumbrar
un mejor animo para su mayor uso, en el caso de las reglas, y para su

ratificacion y entrada en vigencia en el caso del Convenio.
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3. REGULACION INTERNACIONAL DEL TRANSPORTE

MULTIMODAL

3.1 Introduccion

Para una adecuada comprensién de éste apartado se presentara a
continuacion una referencia histdrica sobre la reglamentacion del TM, la
cual abarcara el periodo previo al afo 1980, para luego desarrollar
brevemente las diversas normativas que se han firmado y publicado desde

entonces hasta la actualidad.

3.2. Sintesis historica

La reglamentacion internacional uniforme del transporte encuentra
sus primeros indicios en las conferencias del Comité maritime international,

que tuvieron lugar en Paris en 1937 y en Amberes en 1947 de la I1CC.
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Durante el curso de ésta ultima, el presidente de la Asociacion sueca de
Derecho Maritimo, Algot Bagge, propuso la institucion de una comision
internacional para el estudio de un proyecto de convenciéon uniforme de

aplicacion voluntaria.

En 1949, Bagge presentd a ésta comision un proyecto que fue
desechado, sin ser examinado, a causa de la complejidad de posiciones en el
seno de la International Chamber of Commerce (ICC) respecto a la

oportunidad de adoptar en esta materia una reglamentacioén uniforme.

Es preciso aclarar, en todo caso, que en aquel momento no existia la
idea de TM tal como se conoce en la actualidad y como se presenta en éste
trabajo, sino que se hablaba del transporte combinado o intermodal,

antecedentes directos de la institucion en estudio.

En 1949, por iniciativa del mismo Bagge, el Sous-Comité des usages
de la ICC elabor6 un proyecto de Convenio, de aplicacion voluntaria, que
preveia una régimen de responsabilidad plural. Este proyecto, por un lado,
establecia la aplicacion de las convenciones unimodales en caso de que la
pérdida o deterioro se hubiere producido en un trayecto determinado del

transporte de mercancias, y, por el otro lado, la aplicacion del régimen
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uniforme en caso de que no fuera posible establecer el trayecto del recorrido

en el cual se produjo la pérdida o deterioro.

Estos proyectos no tuvieron consecuencias y sOlo en 1965 otro
organismo internacional el Institut international pour [’'unification du droit
privé (Unidroit), retomé el examen de la cuestion. Se elabord un primer
proyecto de normativa que, probablemente inspirado en la nocidn francesa
de commissionaire de transport, identificaba un unico agente, el
transporteur principal, quien debia asumir por si so6lo la obligacion de
efectuar el transporte en su integridad. Preveia el proyecto, ademds, un
titulo tnico de transporte, asi como normas sobre la jurisdiccion y sobre la

nulidad de clausulas contrarias a la misma convencion.

Ese mismo afio, el tema en cuestion fue estudiado también por el
Comité Maritimo Internacional (Cmi), el cual instituy6é una nueva comision
internacional encargada de profundizar en el problema, con especial
atencion al transporte mediante contenedores, transporte que, entre tanto,

habia tenido un notable desarrollo en la practica del transporte comercial.

Asi, en 1967 se disefiaron dos proyectos alternativos de Convenio: el

primero basado en un régimen de responsabilidad unitario de carécter
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objetivo (Oxford draft); y el segundo, también fundado en un régimen de
responsabilidad unitario, pero basado en la culpa e inspirado en las normas
que regulaban el transporte terrestre (Genoa draft). Sin embargo, y pese al
esfuerzo, estos proyectos tampoco corrieron con suerte, razon por la cual se
elabor6 otro proyecto, el network draft, que, en lugar de prever un régimen

unitario de la responsabilidad, se fundaba en un sistema plural (llamado “en

red”).

Este ultimo proyecto tuvo buena acogida entre los agentes maritimos
y fue examinado en la siguiente conferencia del Comité maritimo
internacional, en Tokio en 1969, constituyendo asi la base fundamental de
un nuevo texto, las Reglas de Tokio que acogia plenamente el sistema

network.

La diferencia entre los textos residia en la naturaleza negocial de las

Reglas de Tokio.

Aun asi, se habia llegado a un texto insatisfactorio, pues establecia el

sistema de responsabilidad plural el cual iba a ser de aplicacion facultativa.

Dado lo anterior se realizaron una serie de mesas redondas entre los

expertos y diversas organizaciones que operan en el sector y, en especial,
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entre los representantes de la Organizacidon maritima internacional, el
Unidroit y la ICC, orientadas a combinar las reglas de Tokio y el proyecto
Unidroit. Al término de las sesiones de trabajo, en 1972, se llego a la
elaboracion de un proyecto de Convenio de aplicacion voluntaria
denominado Transport combiné de merchandises (Tcm), el cual fue
sometido a la consideracion de la Icao (International civil aviation
organisation), de la Imco (Interngovernmental maritime consultative
organisation) y del Ecosoc (Economic and social council of the United

Nations).

Estas organizaciones expresaron juicios criticos sobre el proyecto
Tcm, a tal punto, que en la sucesiva Container conference convocada en

Nueva York en 1972, ni siquiera fue examinado.

El fracaso del proyecto Tcm, sin embargo, no impidi6 el camino
hacia la elaboracion de un Convenio sobre la materia. En efecto, al ano
siguiente, la misma Ecosoc encarg6 al Comité de la Naciones Unidas para
el Comercio, la Asistencia y el Desarrollo (UNCTAD) la elaboraciéon de un
proyecto de Convenio en materia de transporte multimodal de mercancias

(Resolucion 1734 del 10 de Enero de 1973).
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Mientras se buscaba el acuerdo para definir una normativa obligatoria
en el marco estatal, las partes comerciales requerian cada vez mas de
servicios de transporte internacional. Los operadores de transporte
empezaron a proponer sus propios documentos de transporte contractuales,
de caracter privado. Para evitar la profusion de documentos con condiciones
distintas, las partes comerciales se reunieron en la Camara de Comercio
Internacional (ICC), para elaborar unas reglas de aceptacion internacional y
de uso voluntario. Asi aparecieron las reglas UNCTAD/ICC sobre
transporte combinado de 1973, las que a su vez sufrieron una revision para
llegar a su texto definitivo en 1975. Estas se basaban en el patrén de las
reglas de Tokio de 1969, preparadas por la Cmi, y en el proyecto del
Convenio sobre transporte multimodal internacional de mercancias
(proyecto Tcm) elaborado por la Unidroit, acogiendo el sistema de
responsabilidad del operador de transporte multimodal llamado en red.
Conviene mencionar que las reglas de 1975 sirvieron de fuente a los

conocimientos BIMCO o el conocimiento FIATA.

La doctrina, si bien reconocia la aptitud de las reglas para
desempefiar una funcion util, no habia dejado de sefialar sus dudas respecto

de la normativa planteada, habida consideracion de su naturaleza negocial.
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Asi, respecto de la norma I (que preveia la nulidad de las cldusulas
derogatorias de reglas mismas) se indicaba, acertadamente, que esta
disposicion era frecuente y util en las convenciones internacionales en
materia de transporte, dado su contenido imperativo y vinculante. A pesar
de lo anterior, ésta regla no era aplicable en el contexto de una
reglamentacion negocial destinada a ser contrato y con preeminencia de la
voluntad de las partes. Igual principio era aplicable para desacreditar la
reglamentacion contenida sobre responsabilidad extracontractual (regla 16)
o respecto de consagrar un término de prescripcion mas breve (regla 19)
distinto del previsto en las convenciones internacionales o la legislacion

interna, pues en caso de controversia, primarian €éstas ultimas.

A pesar de estas criticas, las reglas UNCTAD/ICC de 1975 tuvieron
gran aceptacion y amplia difusion en la practica de los traficos comerciales
internacionales, y fueron incorporadas en varios documentos de transporte

ampliamente utilizados en el comercio. (Las aludidas poélizas FIATA o

COMBIDOC).

Mientras esto sucedia los Estados comenzaron los trabajos, en el

seno de la UNCTAD, que culminaron en 1980 con la aprobacion del
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Convenio de Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, cuya

historia y principales aspectos pasamos a analizar a continuacion.

3.3. Convenio de Naciones Unidas sobre transporte multimodal

internacional de mercancias de 1980

La antes citada resolucion 1734 del 10 de Enero de 1974 del Ecosoc
encargé a la UNCTAD la realizacion de estudios, en coordinacion con otros
organismos internacionales y las comisiones econdomicas regionales, sobre
todas las materias relacionadas con el transporte internacional combinado
de mercancias. Asimismo, la resolucion solicitaba que la UNCTAD
estableciera un [Intergovernmental preparatory group (IPG) para la
elaboracion de un proyecto preliminar del convenio. La unidad
especializada de la UNCTAD a la cual se encomend¢ la tarea fue la Junta
de Comercio y Desarrollo, que establecio el IPG en virtud de su decision 96
(XIT) del 10 de Mayo de 1973. Dentro de esta IPG se encontraban
delegaciones que representaban a los paises industrializados occidentales

(grupo B), a los paises industrializados del Este (grupo D) y a los paises en
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vias de desarrollo (grupo de los 77), incluyendo éste Gltimo a los paises

latinoamericanos.

Los paises latinoamericanos pudieron discutir el tema a través de tres
reuniones subregionales convocadas por la CEPAL (Comision Econdmica
de Naciones Unidas para América Latina y el Caribe) en Junio de 1972.
Estos esfuerzos dieron sus primeros frutos en el primer periodo de sesiones
del IPG (Octubre-Noviembre de 1973). Antes de que se iniciara el segundo
periodo de sesiones de dicho grupo (11-21 de Noviembre de 1973) y para
proseguir el trabajo realizado en las reuniones anteriores, se realizaron
adicionalmente dos reuniones: en Lima del 7 al 12 de Octubre de 1972 en el
marco de la 2* reunion del Consejo de Integracion Fisica de los paises
miembros del Acuerdo de Cartagena y, en Mar del Plata del 21 al 30 de
Octubre de 1974 en la 1* Reunidn regional latinoamericana preparatoria del

Convenio Internacional de Transporte Multimodal.

Ya en el seno del IPG y en razon de que algunos de los paises del
grupo de los 77 no habian examinado con antelacion los problemas
originados en el primer periodo de sesiones, los representantes
latinoamericanos lograron utilizar su conocimiento comin de dichos

asuntos y el adquirido en las reuniones adicionales antes sefialadas, para
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persuadir a dichos miembros de la necesidad y conveniencia de contar con
un convenio de transporte multimodal y participar activamente. La idea era
en definitiva crear un bloque comun para que las nuevas tecnologias de
transporte, basadas en el multimodalismo y la unitarizacion, fueran usadas

con arreglo a sus intereses y aspiraciones.

El IPG celebrd seis periodos de sesiones entre los anos 1973 y 1979.
En el ultimo periodo de sesiones, celebrado entre el 21 de Febrero y el 9 de
Marzo de 1979 en el Palacio de las Naciones en Ginebra, el IPG adopt6é una
resolucion en la que formulaba una recomendacion para la celebracion de
una conferencia de plenipotenciarios sobre un convenio relativo al
transporte multimodal a principios de 1979, asi como la reanudacion de la
conferencia, proponiendo el texto de un Convenio de Transporte

Multimodal Internacional.

Conviene destacar aqui los principales problemas que debio6 sortear el
grupo redactor durante la elaboracién del Convenio. El primero motivo de
diferencia entre los grupos de trabajo, al igual que en las fases anteriores de
elaboracion de los diferentes proyectos, se produjo por la eleccion entre el
sistema de responsabilidad uniforme y el sistema plural o network. Los

representantes de los paises pertenecientes a los grupos B y D estaban por la
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adopcion del sistema network, mientras que los representantes de los paises
en vias de desarrollo y algunos paises industrializadas eran favorables al
sistema de responsabilidad uniforme. Un segundo problema, de particular
importancia, estaba constituido por la naturaleza obligatoria o facultativa
del Convenio. Hay que recordar que, hasta la primera sesion de la
Conferencia Diplomatica, convocada para Noviembre de 1979, es decir
luego de tres afios de trabajo del IPG, ain no se habia decidido
definitivamente sobre el caracter imperativo o facultativo del Convenio. El
tercer problema consistia en la posibilidad de conflictos entre el Convenio
multimodal y las convenciones unimodales en vigor. Finalmente el ultimo
problema de importancia residia en una peticion de los paises del grupo de
los 77 en el sentido de incluir en el Convenio disposiciones dirigidas,
especialmente, a la reglamentacion de la figura del OTM y de las
operaciones de aduana. Todos estos problemas fueron objeto de reparo por
paises como Reino Unido, Japon, Estados Unidos, Espafia, Francia y

Argentina, por nombrar sélo algunos de los mas representativos.

Pese a estos problemas, finalmente se aprobd en la conferencia de

plenipotenciarios, llevada a cabo en Mayo de 1980, el texto definitivo del
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Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal

Internacional de Mercancias.

Su contenido se divide de la siguiente forma:
Parte I

Disposiciones generales

En esta parte se contemplan definiciones de conceptos relativos al TM,
ambito fisico de aplicacidon del Convenio en relacidon con los contratos,

aplicacion obligatoria del Convenio y reglamentacion y control del TM.
Parte 11
Documentacion

Esta secciéon regula especificamente el documento de transporte

multimodal, su emision, tipos, contenido y valor probatorio.
Parte 111
Responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal

Aqui se extiende, en forma exhaustiva, en la regulacion de uno de los

aspectos primordiales del TM. Analiza el periodo de responsabilidad, su
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fundamento, limitaciones, régimen de dafios localizados y

responsabilidad extracontractual.

Parte IV
Responsabilidad del expedidor

Del mismo modo que regula al OTM, el convenio en esta parte establece
disposiciones sobre responsabilidad del expedidor, sus agentes vy

mercancias.

Parte V
Reclamaciones y acciones

En esta parte se regulan los avisos por pérdidas o dafios, que el OTM

debe efectuar, régimen de prescripciodn, jurisdiccion y arbitraje.
Parte VI
Disposiciones complementarias

Regula la libertad de las partes para incluir en el contrato otras
estipulaciones, la aplicacion de la averia gruesa, la aplicabilidad de otros

convenios, la unidad de cuenta y su conversion.
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Parte VII
Cuestiones aduaneras

Aqui el Convenio presenta un anexo que trata especificamente sobre

cuestiones aduaneras relativas al TM.
Parte VIII
Clausulas finales

Esta seccion trata todas las materias relativas a la ratificacion, reservas,
revision, enmienda y otros aspectos necesarios para hacer operativo el
Convenio en si. Lo méas importante estd, a nuestro juicio, en el articulo
36 donde se regula la entrada en vigor del Convenio, estableciendo la
exigencia de que 30 Estados deben firmarlo sin reservas de ratificacion,

aceptacion o aprobacion.

Anexo sobre cuestiones aduaneras aplicables al Transporte

Multimodal Internacional de Mercancias

Este anexo tiene por objeto uniformar y clarificar conceptos aduaneros
aplicables al TM, a fin de que éste sea lo mas eficaz posible. Son 6

articulos relativos a definiciones, libertad de transito, facilitacion de
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transito de mercancias y aceptacion del DTM por parte de la autoridad

aduanera.

En nuestro pais, el texto aprobado, fue presentado a la Junta de
Gobierno el 17 de Agosto de 1981, lo que finalmente la ratificé mediante

decreto supremo publicado en el Diario Oficial el 4 de Agosto de 1982.

Hasta la fecha el convenio ha sido ratificado por 10 paises, entre los
que destacan México, Chile, Venezuela, Noruega y Marruecos. Es evidente
que a éste ritmo de ratificacion no se vislumbra a corto plazo su entrada en
vigencia, perjudicando claramente la implantacion del transporte

multimodal como medio de desarrollo para todos los paises del orbe.
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3.4. Las reglas UNCTAD/ICC de 1991 para documentos de transporte

multimodal

Revisado el origen del Convenio de Naciones Unidas, conviene
exponer los esfuerzos de las organizaciones privadas con el objeto de
uniformar las practicas comerciales, en particular, los documentos de
transporte multimodal, y como consecuencia los contratos que ellos

acreditan.

Como se expreso anteriormente, ya en 1975 existia una version de las
reglas, publicadas por la ICC (International Chamber of Commerce o
Cémara Internacional de Comercio), organismo que habia trabajado en
conjunto con la UNCTAD, y cuya redaccidon se encontraba basada en las
reglas de Tokio, acogiendo el sistema de responsabilidad del OTM llamado
en red. Existian normas las cuales preveian el caso en que ocurriera la
pérdida o el deterioro de las mercancias en fases desconocidas del
transporte (reglas 11 y 12). Normas aplicables en el caso contrario, esto es,
cuando se conociera el tramo del transporte donde se produjo la pérdida o
deterioro de la mercancia (regla 13). A pesar de estas y otras criticas las

reglas tuvieron gran €xito en las practicas comerciales.
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La posterior elaboracién del mencionado Convenio de Ginebra de
1980 sobre TM significaria la superacion de la necesidad de existencia de
un sistema de normas pactadas. Sin embargo, la no entrada en vigor del
Convenio después de mas de 10 afios de su ratificacion, llevo a la ICC a la
elaboracion de una nueva version de las reglas, motivadas principalmente
por la incompatibilidad de la versidén anterior con las nuevas condiciones
del mercado (uso intensivo de los contenedores, intercambio electronico de
datos) y por las nuevas necesidades y practicas del comercio internacional
(just in time, etc.). Bajo esta inspiracion, y con la ayuda de la UNCTAD,
poseedora de un mandato de los gobiernos para elaborar un documento de
transporte multimodal y considerando los trabajos de la ICC, la existencia
de documentos FIATA, BIMCO vy otros que regulaban el TM, se iniciaron

los trabajos para una nueva version de las reglas.

De estos trabajos resultan la nueva version de las reglas
UNCTAD/ICC, que bajo el nombre de Reglas Uniformes Relativas al
Documento de Transporte Multimodal, fueron acordadas en Paris el 11 de
Junio de 1991. Ellas estan destinadas al uso voluntario de las partes
comerciales, y entraron en vigencia el 1° de Enero de 1992. Su contenido se

encuentra conforme y es compatible con la tltima version de las practicas y
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costumbres uniformes sobre créditos documentarios (ICC/UCP 500). La
primera aplicacion de las reglas se produjo en Agosto de 1993 a través de

los documentos FIATA y BIMCO.

Estas Reglas constituyen la primera propuesta, posterior al Convenio
de TM, para regular las obligaciones de las partes en un contrato de
transporte multimodal. Su primera fuente proviene, eso si, del mismo
Convenio ya que retoma el sistema de responsabilidad unitaria acogido en
¢l, ademas del planteamiento general de la regulacion multimodal.
Reconoce al mismo tiempo, como fuente, a las reglas de La Haya y de La
Haya-Visby en dos importantes materias como lo son la limitacion de

responsabilidad y los peligros exceptuados

Se obtuvo, de este modo, una normativa negocial particularmente
compleja, que hace evidente los esfuerzos de los redactores para generar
reglas compatibles con las disposiciones imperativas del transporte

maritimo internacional, actualmente en vigor.
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El nuevo texto de las reglas contiene:

L)

1.

111

Disposiciones de cardcter general sobre ambito de aplicacion y
definiciones de uso frecuente (reglas 1 y 2). Entre éstas ultimas llama

la atencion que se omita la definicidon de transporte multimodal.

Disposiciones sobre el valor probatorio del documento de transporte

multimodal (MT document) (regla 3).

Disposiciones en materia de responsabilidad del OTM vy sus
respectivas limitaciones o términos (reglas 4,5,6 y7). Aqui se
encuentra el mayor desarrollo de sus redactores y también la notoria
mezcla de estatutos juridicos. Por ejemplo, la regla 4, del mismo
modo que los articulos 14 y siguientes del Convenio, establece la
responsabilidad del OTM por el periodo durante el cual tiene bajo su
cargo la mercancia. El segundo parrafo de la regla 4 establece la
responsabilidad del OTM por los actos u omisiones de sus agentes o
dependientes, incluyendo a todos los sujetos a los cuales ha recurrido
para la ejecucion del contrato. Sin embargo, en la regla siguiente, la
5%, lejos de retomar el criterio acogido en el Convenio de Hamburgo

y en el Convenio de TM acerca de la prueba liberatoria de
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responsabilidad, gira hacia el mecanismo mas oneroso previsto en las
reglas de La Haya y de La Haya-Visby. En éste sentido el OTM no
solo debe probar su diligente comportamiento y el de sus auxiliares,
sino que también proporcionar la prueba especifica del dafio y que
¢éste no se produjo por su culpa o la de sus auxiliares. Otra situacion
de divergencia entre los textos se produce en la regla 6 al tratar de la
limitacion de responsabilidad. Si bien toma la estructura consagrada
en el Convenio, difiere en lo sustancial, esto es, en cuanto a la cuantia
de la limitacion ya que las reglas consagran un limite superior a
666,67 DEG por bulto o unidad o a 2 DEG por kilogramo de peso
bruto. Otro aspecto importante se encuentra en el cuarto parrafo de la
regla 6, en donde se prevé que en caso que el dafio a la mercancia sea
localizado en un trayecto determinado, se aplicard el limite de
responsabilidad establecido en la convencién unimodal o, en su
defecto, en la ley nacional imperativa que se hubiere aplicado si para
el trayecto se hubiese firmado un contrato unimodal. Esto no es otra
cosa que la derogacion del régimen uniforme, acogido en principio
por las reglas, pues se regula la aplicacion de un sistema de red
simplificado.
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IV.) Disposiciones en materia de responsabilidad del remitente (regla 8).

V.) Disposiciones en materia de prescripcion, aplicabilidad de las reglas
a las acciones por responsabilidad aquiliana o a los agentes y
dependientes del OTM, y sobre la ley imperativa (reglas 10, 11, 12y
13). Interesante es el término de prescripcion establecido de 9 meses,
contrastando con los 2 afios del Convenio. Su ventaja reside en dar la
posibilidad cierta al OTM de hacer efectiva la responsabilidad del
porteador unimodal, ya que todas las convenciones unimodales

establecen plazos de prescripcion superiores a un afio.

Merece destacar que la puesta en vigencia de las reglas de Hamburgo
han originado una nueva situacion, ya que las reglas UNCTAD/ICC son de
adhesion voluntaria y su aplicaciéon queda, por lo tanto, supeditada a la
normativa nacional o internacional imperativa. En otros términos, el OTM
no puede ampararse en las reglas en cuestion para evitar la aplicacion de
una norma nacional que, por ejemplo, haga responsable al porteador por las
demoras en la entrega o que le permita eximirse de responsabilidad,

refiriéndose al articulo IV de las reglas de La Haya. Por lo tanto, cuando la
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transaccion comercial atendida por el OTM esta sujeta a las reglas de
Hamburgo, los limites de responsabilidad de dicho convenio se aplicaran en
lugar de las contempladas en las reglas UNCTAD/ICC, por ejemplo, en

materia de exoneracion de responsabilidad por falta ndutica o incendio.

Es importante advertir que las antiguas reglas (UNCTAD/ICC de 1975)
ya no cuentan con el respaldo de la ICC y ello permite que los bancos
rechacen aquellos documentos que se basen en la version antigua. Para esto
ultimo, la ICC ha establecido un Comité de revision del conocimiento de
embarque, la cual se encarga de verificar que los documentos que le sean
presentados se encuentren conformes a las nuevas reglas, y autoriza, en
definitiva, que los documentos verificados lleven el logotipo de la
institucion.

El régimen del CTM contenido en la nueva versiéon de las reglas
UNCTAD/ICC, si bien presenta ciertos aspectos discutibles, constituye un
gran paso hacia delante, transformandose en el sistema mas organico y
completo de reglamentaciéon del TM, mientras el Convenio no entra en
vigencia. Las reglas entregan una respuesta oportuna y consensuada, con
grandes posibilidades de convertirse en un referente para la materia, por el

solo hecho de ser el resultado de la negociacion de las partes involucradas
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en el TM, tanto publicas como privadas. Ha logrado despertar asi,
nuevamente, el interés en la adopcidn de una legislacion unitaria en materia

de TM. Por ejemplo tenemos:

- Acuerdo Parcial para la facilitacion del Transporte Multimodal

Internacional del MERCOSUR, de Diciembre de1994.

- La reunion de Ministros de Transportes del Cono Sur en 1996, que
aprobd6 el Acuerdo Regional sobre Transporte Multimodal

Internacional de América del Sur (Acuerdo Regional, Resolucion 23)

- El Gobierno de la India en 1992 con su Multimodal Transport of

Goods Ordinance 1992.

- La Republica Federal Argentina con su Ley 24.921 de 1998 con su

Ley de Transporte Multimodal de Mercancias.

- El Gobierno de Brasil con su Ley 9.611 de 1998, sobre disposiciones

sobre Transporte Multimodal de Cargas.
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3.5. El documento de transporte multimodal FIATA de 1994

Dentro de los institutos juridicos que regulan al TM, especial
importancia actual tienen las condiciones contractuales incluidas en los
documentos de transporte multimodal. Sin duda alguna, uno de los mas
significativos esquemas regulatorios se encuentra en el FIATA multimodal
transport bill of lading (FBL), elaborado por la Federation international
des associations des transitaires et assimilés (FIATA), que en la practica ha
obtenido una amplia difusién como reconocimiento mundial, en particular

por parte de la ICC.

Desde la primera version de los documentos FBL, alrededor de
los’70, sus redactores se basaron en las reglas elaboradas por la ICC.
Posteriormente sufrieron diversas modificaciones para integrarles las
variantes introducidas por las reglas UNCTAD/ICC vy, a la vez, hacerlas
mas acorde a las necesidades del trafico comercial.

La ultima version de los documentos FBL data de 1994, la cual fue
redactada, nuevamente, bajo el alero de las reglas UNCTAD/ICC de 1991.

Mientras que la version anterior, de 1984, respondia al sistema network, al
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igual que las reglas UNCTAD/ICC de 1975, la nueva version, que retoma
de manera integra las reglas de 1991, acoge el sistema unitario de

reglamentacidn de la responsabilidad.

El nuevo texto de la pdliza, tras enumerar las definiciones de los

términos mas significativos, contiene:

I.)  Normas sobre el ambito de aplicacion de las condiciones de la péliza

y sobre las obligaciones asumidas por el freight forwarder (articulo 1
y2).
Especial atencion merece el articulo 2.1, en cuanto sefiala las

obligaciones adquiridas por éste:

a) Se compromete a ejecutar y/o hacer realizar a su nombre
la totalidad del transporte desde el lugar del recibo de la
mercancia, sefialado en la poliza, hasta el lugar de entrega

de la mercancia, tambien indicado en el FBL.

b) Asume la responsabilidad, tal como se indica en las

condiciones.
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1.

11

Esta norma fundamental define al freight forwarder con un
caracter sustancialmente andlogo al OTM previsto tanto en el
Convenio (articulo 1.2) como en las reglas UNCTAD/ICC (regla
2.2). A continuacion, el articulo 2.3 de las condiciones FBL,
contempla la responsabilidad del freight forwarder por los actos u
omisiones de sus empleados y por aquellas personas a quienes recurre
para ejecutar el contrato, recogiendo casi literalmente la norma

contenida en el articulo 15 del Convenio.

Normas sobre el valor probatorio del documento FBL (articulo 3).

De manera similar al articulo de las reglas UNCTAD/ICC, aqui
se consagra el principio de la imposibilidad de prueba en contrario
respecto de la presuncidn prima facie evidence cuando la poliza ha

sido remitida al destinatario quien ha actuado de buena fe.

Normas sobre las obligaciones del merchant (articulo 4 y 5).
En las definiciones contenidas en las condiciones se senala al

merchant como el cargador, el consignatario, persona que recibe o el
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propietario de las mercancias. También de manera andloga a la regla
8.1 de las reglas UNCTAD/ICC establece que el merchant le debe
garantizar al freight forwarder, en el momento de la entrega, la

descripcidn exacta de las mercancias.

IV.) Normas sobre responsabilidad del freight forwarder y sus

limitaciones (articulo 6 y 8).

Aqui se demuestra con mayor fuerza el apego a las reglas
UNCTAD/ICC, pues se asume el sistema de responsabilidad unitario
de éstas y ademds las normas relativas a la presuncion de
responsabilidad del operador recogidas de las reglas de La Haya y de
La Haya-Visby. El fundamento de esta regulacion esta, al igual que
en las reglas UNCTAD/ICC, en el cardcter negocial de las
condiciones FIATA y la no entrada en vigor del Convenio. A través
de esta regulacion, similar a las reglas UNCTAD/ICC, se busca evitar
la confusion e incertidumbre de tener dos regulaciones de caracter

voluntario que contemplen normas disimiles.
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V)

Normas sobre las clausulas Paramount (articulo 7).

En esta parte, el articulo 7.1, consagra el principio de que las
condiciones FBL careceran de efecto en el caso que entren en
conflicto con disposiciones imperativas de convenciones
internacionales o legislaciones nacionales aplicables. Pero, a
continuacioén, establece la primacia de las reglas de La Haya o de La
Haya-Visby, ademas del acta de transporte de mercancias por mar de
Estados Unidos (Cogsa). Sin embargo, estas disposiciones carecen de
sentido dado el principio general consagrado en su encabezado. El
unico caso de primacia de norma es la aplicacion discrecional del
Cogsa al transporte de mercancias sobre cubierta, si es que hay

indicacion expresa en tal sentido en la pdliza.

VI1.) Normas sobre aplicabilidad de las condiciones FBL a:

1) las acciones por responsabilidad aquiliana o extracontractual

(Art. 9)

i1)  los agentes y dependientes del freight forwarder (articulo 10).
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VII.) Normas sobre privilegios a favor del freight forwarder respecto la

mercancia y cualquier otro documento relativo a ella.

Esta disposicion, no incluida en las reglas UNCTAD/ICC ni en
el Convenio, es de especial importancia ya que clarifica una situacion
que muchas veces crea problemas al no contemplarse en forma

expresa dicho derecho.

VIIIL.) Normas sobre prescripcion (articulo 17), invalidez parcial de las
condiciones (articulo 16), y sobre la jurisdiccion y legislacion

aplicable (articulo 19).

En materia de prescripcion acoge el término de 9 meses,

contemplado en las reglas UNCTAD/ICC.

Es preciso aclarar que, a pesar del titulo de “standard conditions
governing the Fiata multimodal transport bill of lading”, estas condiciones
también son aplicables en el caso de que el freight forwarder recurra a un
unico medio de transporte. La aplicabilidad de las condiciones a los

transportistas unimodales estaba ya prevista en la version precedente de
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1984 (articulo 1) y ha sido confirmada por el nuevo texto de las reglas

UNCTAD/ICC de 1991 (regla 1.1).

Del anélisis de las condiciones aplicables a los documentos FBL,
aparece que se inspiran en las reglas UNCTAD/ICC de manera evidente y
que, por otra parte, las mismas reglas estan inspiradas en gran medida en el
Convenio de 1980. Puede facilmente concluirse que el nuevo texto de las
condiciones FIATA refleja, desde numerosos puntos de vista, el régimen
establecido por el Convenio de transporte multimodal. Esto resulta
especialmente positivo, puesto que si las nuevas condiciones FIATA
alcanzan masiva difusion en los traficos internacionales (al igual que las
anteriores versiones) es facil de imaginar que la adopcion mundial de este
nuevo régimen y, en particular del sistema uniforme de reglamentacion de
la responsabilidad del operador de transporte, terminara por acercar a los
agentes y los expedidores a este nuevo sistema de transporte. De éste modo
se facilitard (desde la Optica de una necesaria y deseable uniformacion del
régimen regulatorio del TM) la entrada en vigencia del Convenio de TM de

1980.
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3.6. Normativas regionales del transporte multimodal

3.6.1. Legislaciones nacionales que regulan el transporte multimodal

Si bien la presencia de leyes nacionales especializadas en el TM es
mas bien escasa en nuestro continente, merecen la pena destacarse 5

cuerpos que se han preocupado de regular el transporte de quo, y que son:

1. Decreto 1628 sobre Transporte Combinado de Venezuela de 1976.

2. Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional de México

de 1982

3. Ley 9.611 de 1998 que contiene Disposiciones sobre el Transporte

Multimodal de Cargas de Brasil.

4, Cddigo de Comercio de Chile, Libro III, Titulo V, parrafo 4°,

articulos 1041 y siguientes.

5. Ley 24.921 de 1998 sobre Transporte Multimodal de Mercaderias de

Argentina.
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A continuacion expondremos, brevemente y en forma referencial,

algunas de estas normativas.

3.6.1.1. Ley 24.921 de 1a Republica Federal Argentina de 1998, sobre

Transporte Multimodal de Mercaderias

Esta ley se encuentra vigente en el vecino pais a partir de su

publicacidn en el Boletin Oficial de fecha 12 de Enero de 1998.

Esta ley solo rige en el caso de transporte de mercancias dentro del
pais o en caso de importacion de las mismas. Una de sus caracteristicas es
que hace necesario identificar los bultos o piezas, incorporando el concepto
de “unitarizaciéon” para ordenar y acondicionar la mercaderia en unidades
de carga para su correcto transporte, estableciendo como unidad de carga el
“bulto”. El objeto es facilitar la identificacion o individualizacion de la
carga con independencia del embalaje. Para lo anterior el contenedor
cumplira con la descripcion de bulto si estd individualizado como unidad de

carga en los términos del articulo 24 que dice “Cuando la mercaderia fuera
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acondicionada en un contenedor, en una paleta o en otro artefacto
utilizado para la unitarizacion de la mercaderia, cada bulto o unidad de
carga asentado en el documento de transporte multimodal como incluido
en dicho contenedor, paleta o artefacto similar, serd considerado para

establecer la limitacion de la responsabilidad por bulto o pieza”.

En cuanto al contenido del DTM, coincide la ley con los contratos de
transporte o conocimientos de embarque de habitual uso, al igual que la
necesidad de nombrar a lo menos la persona que expide la mercancia, quien
la debe recibir y el itinerario del transporte.

Lo novedoso de esta ley es que incorpora una fecha o plazo de
entrega de la mercaderia siempre y cuando asi se hubiera previsto en el
contrato, en forma expresa. Pero, al mismo tiempo la ley no obliga a
establecer un momento para la entrega. Para el caso de no existir un plazo
expresamente convenido se tomara como referente el tiempo de entrega de
un operador multimodal diligente y se dara por perdida la mercaderia que

no sea entregada pasados los 90 dias de la expiracion de la misma.

Respecto a la responsabilidad, el operador de transporte multimodal
es solidariamente responsable con el transportista efectivo o con el titular de

la estacion de transferencia o con el depositario. A pesar de lo anterior el
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OTM siempre mantendra el derecho de repeticion respecto a estos tltimos
cuando se acredite en qué modo de transporte o en que estacion de

transferencia se produjo el dao, la pérdida o la demora.

Logicamente se extiende la responsabilidad a los empleados o
agentes o cualquier persona cuyos servicios sean contratados para cumplir
el contrato, pero en todos los casos de dafios localizados se establece un
limite de responsabilidad. La indemnizacion, si se demuestra que el dafio
por la pérdida total o parcial, la averia o la demora en la entrega, se produjo
en los modos acuatico o aéreo, no excedera los limites fijados por las
normas especificas aplicables a esta materia. Cuando no se pudiera
identificar el momento, o cuando se produzca en los modos ferroviarios o
carreteros, la indemnizacion no excederda de 400 pesos argentinos oro por
bulto afectado. Si se tratase de mercaderia a granel se fija el mismo monto

de indemnizacion por unidad de flete.

También se fijan, en esta ley, obligaciones expresas del expedidor y
los criterios de clasificacion de mercaderias peligrosas segun las

recomendaciones de la Organizacidon de Naciones Unidas.
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El beneficio principal de la normativa es la dinamica y simplificacion
del servicio “puerta a puerta” que los OTM pueden ofrecer ahora a sus
clientes. Se reducen las formalidades a un documento Unico que ampara
toda la operacion, en donde deben utilizarse a lo menos dos modos de
transporte, percibiendo el OTM un solo flete por todo el transporte, sin
limitacion de incluir en el mismo los servicios de recoleccion,
consolidacion, desconsolidacidon, almacenaje, manipulaciéon y entrega al
destinatario de la mercaderia, en cualquier lugar de la Republica Federal

Argentina.

El fin perseguido es la facilitacion y economia del servicio,
previendo la discriminacion de costos entre los tramos internos y los
internacionales, considerando los efectos de la valoracion aduanera para la

determinacion de los aranceles y tributos.

Con relacion al OTM, exige la inscripcion en un registro de
operadores, a cargo de la Inspeccion General de Justicia, sean personas
juridicas o naturales, con el objeto de velar, a través de la fiscalizacion, por
la solvencia de los OTM. Para ello requiere, aparte de la inscripcion, la
fijacion de domicilio en el territorio argentino, acreditar y mantener un

patrimonio minimo de 100.000 pesos argentinos, y ademas, inscribirse ante
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la Aduana argentina como Agente de transporte Aduanero, sin dejar de lado
la contrataciéon de una poliza de seguro que cubra la responsabilidad civil

del OTM.

3.6.1.2. Legislacion vigente en Chile

Si bien nuestro pais suscribié el Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias en Ginebra el
dia 24 de Mayo de 1980, y lo ratifico nuestro Diario Oficial el dia 04 de
Agosto de 1982. El Convenio, en su articulo 36, prescribe que sélo entrard
en vigencia 12 meses después de la fecha en que los gobiernos de 30
Estados lo hayan firmado. Como a esta fecha solo se registran 6 paises que
lo han firmado (Chile, México, Marruecos, Noruega, Senegal y Venezuela),
ademas de otros 5 que han accedido a ¢l (Burundi, Georgia, Malawi,
Rwanda y Zambia), no se encuentra vigente.

Las tunicas normas legales que existen en Chile sobre el TM son las
contenidas en el parrafo cuarto, titulo V, libro 4, articulo 1041 al 1044 del
Codigo de Comercio. Ademas, se debe senalar que existe una norma
subregional, la “Resolucion 23" sobre transporte multimodal, producto de
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la III Reunién ordinaria de la Conferencia de Ministros de Transportes,
Comunicaciones y Obras Publicas de América del Sur, la cual contiene el
Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional de América del Sur
(Acuerdo Regional). La resolucion 23 regula el TM en forma precisa, pero
se encuentra a la espera de una aprobacion legislativa, ya que debe operar
en el marco del Tratado de Montevideo de 1980, aun sin vigencia.

Sin perjuicio de ello, en la practica, en la mayoria de los paises,
como también en Chile, el contrato de transporte multimodal se rige por las
reglas UNCTAD/ICC de 1991, por acuerdo de las partes, y especialmente

por exigencias de la banca extranjera.

3.6.1.3. Ley de Brasil N°9.611 de 1998 sobre Transporte Multimodal de

Cargas

Con el objeto de modernizar la legislacion interna u adecuarla a los
nuevos usos del comercio internacional, el Gobierno Brasilefio promulgd el

19 de Febrero de 1998 la ley N°9.611 sobre Transporte Multimodal de
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Cargas, siendo publicada, en el Diario Oficial de ese pais el 20 de Febrero

de 1998, por ende, entrando en vigencia.

Vino a reemplazar la ley N°6.288 de 11 de Diciembre de 1975, que

regulaba el transporte combinado de mercaderias.

La nueva ley brasilefia recoge entre sus disposiciones, muchas de las
normas establecidas por el Convenio de 1980 y las reglas UNCTAD/ICC de
1991, para asi compatibilizar los usos internos con la nueva normativa

vigente en el trafico internacional.

A modo de introduccion, a continuacion expondremos las normas

mas importantes contenidas en ella:

I.)  El concepto de Transporte Multimodal de Cargas contenido en el

articulo 3, no sélo se refiere al transporte en si, sino que ademas
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1.

11L.)

V)

V)

agrega una serie de servicios como recoleccidon, unitizacion,

almacenaje y entrega de las mercaderias.

El OTM, conforme al articulo 5, debe ser necesariamente una

persona juridica.

Unidad de carga es cualquier equipo adecuado para la utilizacion de
las mercaderias a fin de ser transportadas. Se comprende un concepto
amplisimo, donde se incluye obviamente el contenedor en sus

diversas presentaciones.

El articulo 10, sobre el contenido del DTM, exige que en el valor de

flete se exprese si se paga en origen o en el destino.

La responsabilidad del OTM nace en el momento en que se emite el

DTM vy ella abarca la ejecucion del transporte, sea que lo realice €l o
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VL)

VIL)

terceros, y los perjuicios resultantes de la pérdida, dafios o averias de

la carga.

El plazo de retardo para considerar perdidas las mercaderias es de 90
dias después de la fecha pactada en el CTM, o a falta de ésta, del
plazo que, razonablemente, se le puede exigir a un OTM diligente,

atendidas las circunstancias del caso.

Encarga al Poder Ejecutivo la regulacion de la cobertura de seguros
del TM. Pero establece que, en cuanto no sean regulados, los limites
de responsabilidad seran de 666,67 DEG por bulto o unidad de carga
o de 2,00 DEG por kilogramo de peso bruto de las mercaderias

danadas.

VIIIL.) La limitacion de responsabilidad, en el articulo 17, estd dada por el

valor de las mercaderias declaradas en el DTM, y su régimen es el

siguiente:
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iii.)

La responsabilidad por retraso o pérdida o dafio indirecto no

podra ser mayor que el valor del flete pactado.

Si la pérdida o dafio a la carga se produjo en una fase
determinada, se aplica el limite establecido en la convencion

unimodal o ley nacional respectiva.

Se establece la solidaridad del transportista unimodal con el
OTM, en caso de que la pérdida o dafio se produjese en un
trayecto determinado, sin perjuicio de las acciones de

repeticion correspondientes.

Los operadores de los terminales u otros que realicen
operaciones de transporte, son responsables ante el OTM, de
las pérdidas o dafios provocados a las mercaderias durante las

mencionadas operaciones.

En todo caso, la responsabilidad acumulada del OTM, en
ningln caso, podrad exceder el limite de responsabilidad por la

pérdida total de las mercaderias.
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vi.) En caso de pérdida, dafio o retraso probadamente imputable a
dolo u omision dolosa o culpable del OTM, éste pierde el

derecho a la limitacioén de responsabilidad.

vii.) Las acciones derivadas del incumplimiento de las obligaciones
establecidas en la ley, prescribiran en el plazo maximo de 1
ano desde la entrega en destino de la carga, o 90 dias después

de la fecha de entrega prevista, si no hubiera entrega efectiva.

Se trata de un gran avance en la aplicacion de las normas
internacionales en la legislacion brasilefia, y una modernizacién del régimen

legal que se aplica al TM.

Ademas con fecha 29 de Mayo de 1998 el Superintendente de
Seguros Privados de Brasil dictd la circular N°40, que hace aplicable en
Brasil, la Resolucion del MERCOSUR GMC N°62/97, dictada por el
Consejo del Mercado Comun, que contiene disposiciones sobre el seguro
obligatorio de responsabilidad civil del operador de transporte multimodal,

cuyo texto se anexa al presente trabajo.
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3.6.2. Normas supranacionales sobre transporte multimodal en

Sudamérica

A continuacidn, y en forma sucinta, presentaremos una relacion de la

normativa sobre TM existente hasta el momento en Sudamérica.

La necesidad de la regulacion regional del TM nace debido al
problema que genera a los paises la gran extension de sus territorios que
necesariamente deben ser unidos por medio del transporte; asimismo el
interior de estos paises no se halla adecuadamente vinculado por redes de
transportes, ya que las principales vias terrestres confluyen hacia las

ciudades puertos.

A partir de la década del *60 comienzan a insinuarse mecanismos de
integracion juridica, asociados a proyectos de integracion fisica. La
formacion de nuevos bloques regionales y subregionales constituye la
dinamica de la época actual. Se desarrollan interconexiones biocednicas
como vinculaciones fronterizas e intrazonales que propenden a la
integracion de la cadena del transporte, vale decir el desarrollo del

transporte multimodal. Consecuentemente, aparece la necesidad de contar
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con una legislacion regional, susceptible de armonizar o reemplazar a las

legislaciones nacionales mediante el proceso de unificacion que se logra a

partir de normas comunitarias.

L)

I1.)

Para concretar este &nimo, se pueden mencionar 3 instancias:

Reunion de Ministros de Obras Publicas y Transporte de los
Paises del Cono Sur, transformada mas tarde en la Conferencia
de Ministros de Transporte, Comunicaciones y Obras Publicas de

América del Sur.

Esta reunion, mediante la “Resolucion 237, aprobd el Acuerdo
Regional sobre transporte multimodal (Acuerdo Regional), cuyo
texto integro se encuentra como un anexo al presente trabajo. La idea
de dicho acuerdo es que se realicen las gestiones pertinentes ante los
gobiernos para que el acuerdo sea suscrito al amparo del Tratado de
Montevideo de 1980, como Acuerdo de Alcance Parcial (AAP) de

ALADI.

Reunion de Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras

Publicas de los paises miembros del Acuerdo de Cartagena.

Esta instancia aprob6 dos resoluciones:
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I11.)

1.) V.90 "Transporte Multimodal".
iy  VI.142 "Apoyo al Transporte Multimodal en la Region".

Se trataba de implementar politicas y acciones tendientes a
mejorar, ampliar y modernizar la capacidad de la infraestructura y la
prestacion de servicios de transporte y comunicaciones cuya
insuficiencia y altos costos actuales impedian la rapida y segura
vinculacion entre los centros de produccion y de consumo, asi como
la eficiente circulacion de mercaderias, afectando la competitividad

del mercado subregional.

El MERCOSUR.

El Tratado de Asuncion (MERCOSUR) durante la VII Reunion
del Consejo del Mercado Comiin (CMC) aprobd en Ouro Preto la
decision 15/94 cuyo contenido es el Acuerdo de Transporte
Multimodal en el dmbito del MERCOSUR. El 30 de Diciembre de
ese afio (1994), los plenipotenciarios de los cuatro paises signatarios
protocolizaron en la sede de ALADI, en Montevideo, el citado

acuerdo. A partir de entonces, el convenio se denominé “Acuerdo de
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alcance parcial para la facilitacion del transporte multimodal de
mercancias”. Copia integra de dicho texto se acompafia como anexo

a este trabajo.
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CAPITULO III

LAS EXIGENCIAS ACTUALES

DEL

TRANSPORTE MULTIMODAL

Introduccion

El transporte en general, y el transporte multimodal en particular, no
es una actividad del hombre que se debe analizar aisladamente, sino en el
contexto de todas las demds actividades que rodean al mismo. De esta
manera, el transporte multimodal debe analizarse en relacién con una serie
de otros temas, los cuales contribuyen, de los mas diversos modos, al
desarrollo del mismo. Asi, analizaremos a continuacion los diversos
factores que mejoran el rendimiento de la cadena de transporte; tal como lo

es el desarrollo del sistema de intercambio electronico de datos (EDI), lo
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que permite acortar el tiempo de transferencia informatica; la necesaria
renovacion de la infraestructura existente y la realizacion material de
conceptos como los de “Terminales Interiores de Carga” (TIC) o de
“Interpuertos”, para mejorar de esa manera la logistica misma del transporte
multimodal; la inevitable regulacion uniforme de las legislaciones
aduaneras nacionales para mejorar la fase “transitaria” de la carga
multimodal, y por ultimo los requisitos minimos para iniciar una actividad

como operador de transporte multimodal.
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1. FACTORES NECESARIOS PARA EL DESARROLLO

DEL TRANSPORTE MULTIMODAL

1.1. El intercambio electronico de datos

En el desarrollo de las operaciones comerciales se generan miles de
datos que afectan a las mercaderias, su transporte y su pago, datos que
deben ser procesados, transmitidos, y archivados. Los sistemas tradicionales
en soporte papel, lentos y costosos, no pueden competir con los sistemas de
transmision electronica de informacidon, que agilizan y abaratan las
operaciones logisticas de comunicacion, permitiendo, entre otras ventajas,
la realizacion de los sistemas de aprovisionamientos "just in time", es decir,

justo a tiempo; en el tiempo estrictamente necesario.

Las Naciones Unidas conjuntamente con la Union Europea y
organismos internacionales como la ISO (International Standard
Organization) han creado un Directorio de Elementos de Datos
Comerciales (United Nations Trade Data FElementes Directory -

UNTDED), que incluye una lista completa de conceptos utilizados en el
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comercio internacional, relacionados con la compraventa, el transporte, los

controles, los pagos, etc.

El Directorio (UNTDED) incluye elementos de datos comerciales
normalizados con el objeto de facilitar el intercambio de datos en el
comercio internacional. Los elementos de datos normalizados pueden
utilizarse para el intercambio de datos tanto con documentos como con

otros medios de comunicacion.

Pueden seleccionarse para la transmision individual, o bien utilizarse
para sistemas particulares de reglas de intercambio. Ej. Las Reglas
Gramaticales Universales para el Intercambio de Datos Comerciales
(EDIFACT) desarrolladas por la Comunidad Econémica Europea (CEE) y

publicadas como Normas Internacionales ISO 9735.

El Directorio es una recopilacion basada en el trabajo realizado por el
Grupo de Trabajo de Facilitacion de Procedimientos del Comercio
Internacional de la CEE, que ha adoptado normas acordadas de elementos

de datos con aplicacion en diversas areas.

Todo ello ha desembocado en la creacion de un sistema llamado

UN/EDIFACT que permite la transmision de mensajes normalizados de
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acuerdo con un lenguaje disefiado para facilitar la comunicacién entre

ordenadores.

Estos mensajes pueden abarcar transmision de facturas, documentos
aduaneros, ordenes de reserva de espacio en los vehiculos de transporte,

instrucciones de carga o redaccion de documentos, entre otros.

En el transcurso de una transaccion comercial, un gran ntimero de
partes debe producir, chequear, transferir, procesar y archivar cientos de

elementos de datos relativos a los bienes, su transporte y pago.

Una transferencia de datos como ésta, tradicionalmente realizada a
través del llenado de documentos y su posterior transmision, es lenta,
costosa y sujeta a errores. Con la proliferacion de computadores y uso de
técnicas de teletransmision es posible racionalizar el procesamiento y la

transmision de la informacion.

Esto se denomina "Intercambio Electronico de Datos" o simplemente
"EDI", y se define como la transferencia de un computador a otro
computador de transacciones comerciales y administrativas, utilizando una
estructura previamente acordada para organizar los elementos de datos que

contiene esta transaccion.
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Los conceptos de EDI se estan introduciendo actualmente en todos

los paises desarrollados donde se han creado varios sistemas, conectando

filiales de una misma compaiiia, contrapartes en una misma industria

(bancos, lineas aéreas, etc.), o socios operacionales (Aduanas y freight

forwarders, Aduanas y lineas aéreas, operadores de contenedores y

porteadores maritimos, etc.).

L)

1.

111.)

IV.)

Las ventajas del EDI someramente son:

Ahorra costos administrativos al evitar la redigitaciéon de unos mismo
datos y permite que la informacion se transmita de computador a

computador oportunamente y sin errores.

Mejora la gestion y el intercambio de la informacion e introduce una

nueva estrategia comercial como es la manufactura “justo a tiempo”.

Permite contar con un proceso de facturacion mas rapido y seguro

que se traduce en pagos oportunos y mejores flujos de caja.

Facilita y agiliza los controles fronterizos y otras intervenciones
oficiales, como lo es el desaduanamiento de mercancias. Al mismo
tiempo, los controles computacionales mejoran la eficiencia de todas

las autoridades controladores y de fiscalizacion.
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V.) Constituye una nueva forma de hacer negocios y de mejorar los
servicios al usuario. Se convierte en una herramienta indispensable

en la produccion y el comercio, sea nacional o internacional.

Para la implementacion del sistema EDI se requiere una codificacion
comun, coordinar un formato de transmision y disponer de una red fisica.
Asimismo tomar la decision de integrarse entre la Aduana, el armador, el
agente maritimo, el despachante, la autoridad portuaria y el operador de

puerto o terminal.

La autoridad portuaria debera recibir la informacion y a su vez
brindar flujos de informacion a los operadores, convirtiéndose en un gran

banco de datos. Se debe estandarizar el formato de la informacion.

Objetivos del sistema EDI: reducir los tiempos de carga y descarga;
acelerar la identificacion y movimiento de contenedores; optimizar areas de
almacenamientos; disminuir los costos administrativos; optimizar el uso de

equipos; evitar fraudes.
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La mayoria de las empresas multinacionales y otras organizaciones
grandes estan implementando el EDI, algunas de ellas han comenzado a
insistir en que todos sus socios comerciales utilicen el EDI. El nimero de
empresas que impongan este requisito sera cada vez mayor en el futuro, tal
como sucede actualmente en el sector automotriz y farmacéutico, en donde
¢ste se ha transformado en uno de los ’términos y condiciones* para llevar

a cabo el negocio

La adopcion del EDI requiere de cambios, al igual que las otras
innovaciones tecnoldgicas como lo son el teléfono, la computadora y el fax.

La forma de pensar de las organizaciones estdn cambiando.

En cuanto a la utilizacion del EDI por parte de los Gobiernos y sus
diversos sectores se ha demostrado su utilidad incuestionable. Las aduanas

y los institutos de estadisticas fueron los pioneros en el uso del EDI.

La experiencia demuestra que las compafiias que han implementado
el EDI con éxito, lo han hecho por considerarlo una estrategia comercial

mas que un ejercicio técnico, por las razones antes mencionadas
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1.2. Infraestructura portuaria y desarrollo de los puertos secos

La modernizaciéon del transporte maritimo estd directamente
vinculada con el funcionamiento de los contenedores y la unitarizacion de

carga, lo que implica el mayor uso del transporte multimodal.

Desde el punto de vista econdmico, la unitarizacion tiene por objeto
lograr ahorros en el costo del transporte, no s6lo mediante la eliminacion
del manejo convencional de los distintos envases en cada base de
transbordo, sino también a través de una mayor productividad de los

vehiculos e instalaciones.

El transporte multimodal se considera una forma de organizacién que
permite el movimiento de mercancias sucesivamente en por lo menos dos
modos diferentes de transporte, todo ello apoyado en un contrato nico. La
implantacion de este tipo de transporte en los paises en desarrollo se
enfrenta a dificultades derivadas de la escasez de recursos destinados a
inversiones en equipo e instalaciones para la manipulacion y el transporte
de carga unitarizada, ademds de las repercusiones en sus sistemas interiores

de transporte.
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Un informe reciente de la Secretaria de la UNCTAD pone de
manifiesto que el desarrollo tecnoldgico en el campo del transporte

multimodal ha sido determinante en su expansion.

En otro informe la propia UNCTAD le atribuye este avance a los
esfuerzos realizados en torno a la normalizacion internacional de los

contenedores.

Asimismo, prevé que las compaiiias de transporte de los paises en
desarrollo pueden quedar relegadas a la condicion de subcontratistas de
transporte para cortas distancias. Para evitar éste futuro, se hace necesario
adquirir la experiencia y tecnologia necesaria, evitando por ende la
adopcion, por parte de los paises en desarrollo, de medidas reglamentarias
que aislen al sector de las corrientes tecnologicas internacionales e impidan
su crecimiento y adaptacion. También se sugiere emprender politicas
tendientes a la transformacion de las agencias consolidadoras de carga que
operan en los paises en desarrollo hacia los Operadores de Transporte
Multimodal (OTM) y su asociacion con empresas vinculadas al transporte
para alcanzar un tamafio y un volumen de operacion que les permita
participar con posibilidades ciertas en la carrera hacia la modernizacion y la

estandarizacion o normalizacion del transporte multimodal.
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Por este camino, el “Interpuerto” se constituye en la estructura
determinante para garantizar el potenciamiento del transporte intermodal,
que considera indispensable para garantizar un orden mas racional y
eficiente del sistema de transporte. En esta perspectiva se justifica
plenamente el espacio que se reserva, al tratar el transporte multimodal, a la

figura del interpuerto.

Entre otras cosas, es precisamente en el campo de las infraestructuras
de transporte terrestre que se aprecia la operatividad del interpuerto, si bien
aun no plenamente desplegada y de manera no del todo satisfactoria,

destinada a garantizar el desarrollo del transporte intermodal.

En concreto, el interpuerto es definido como conjunto organico de
instalaciones y servicios integrados y destinados al intercambio de
mercancias entre las diferentes modalidades de transporte, que puede
comprender una escala ferroviaria apta para formar o recibir trenes enteros
y en conexion con puertos, aeropuertos y grandes vias de comunicacion. La
acepcion de interpuerto acogida de esta manera expresa un sistema
interportuario que se caracteriza en sentido funcional por su

continentalismo, sin prescindir en todo caso de las interconexiones con los
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puertos, los aeropuertos, las grandes vias y, agregamos, los demas

terminales en general.
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1.2.1. Transporte en el MERCOSUR

El transporte es el instrumento que permite la integracion fisica
de los pueblos del MERCOSUR. A través del transporte los proyectos y los

procesos econdmicos se aplican geograficamente.

Asimismo, el transporte es un importante factor de la
economia, ya que interviene en el suministro de materias primas para la

produccién y en la circulacion de las mercaderias ya elaboradas.

Latinoamérica y los paises del MERCOSUR en particular, se
enfrentan al problema de las grandes extensiones territoriales que
necesariamente deben ser unidas por el transporte; asimismo el interior de
estos paises no se halla adecuadamente vinculado por redes de transportes,
ya que las principales vias terrestres confluyen hacia las ciudades puertos.
Esto debe ser solucionado con un Plan Comun de Transportes para el

MERCOSUR.

Con respecto al modo maritimo, los Estados del MERCOSUR han
avanzado encontrando puntos de acuerdo, basicamente en que aquel se

efectue con la mayor libertad posible. Se intenta que el transporte maritimo
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no se halle excesivamente reglamentado, sino que existan normas
especificas y modernas. Las marinas mercantes de los paises del
MERCOSUR deben continuar desarrolldndose, ya que es pequefia su
importancia en el &mbito internacional. Otro problema que enfrentan estos
paises se refiere a sus puertos, los que poseen tecnologia antigua y lentos
procesos de control. Esto se esta solucionando y se trabaja para dotarlos,
por ejemplo, de mayor profundidad para que puedan cargar y descargar los
barcos de gran volumen de carga. En la Republica Argentina se ha disefiado
en Bahia Blanca un puerto de “aguas profundas”. Algunos puertos de la
region se estan convirtiendo en terminales de contenedores para adaptarse a

la carga y descarga de esos elementos que son utilizados en forma creciente.

La Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay han conformado, dentro de
la estructura organica del MERCOSUR, un subgrupo de trabajo, dentro del
Grupo Mercado Comun, denominado "Transporte e Infraestructura N° 5",
para ocuparse de coordinar y estudiar todos los asuntos relativos al

transporte maritimo.

Con respecto al transporte terrestre, resulta importante continuar
trabajando en el mejoramiento de las rutas y vias férreas; éstas deben

comunicar todo el interior de estos paises.
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El subgrupo de trabajo N° 5, integrante del Grupo Mercado Comun,
es el que se encarga del transporte terrestre y ha elaborado varios
documentos comunes para agilizar el paso de los camiones en las fronteras.
El transporte de mercaderias por camion es el modo mas utilizado entre
estos Estados, pero existen diferencias a favor de Brasil en lo referente a
modernizacion y capacidad de sus flotas de camiones en comparacion al

resto.

El subgrupo N°5 también se dedica al estudio de los temas vinculados
al transporte por ferrocarril. El transporte por ferrocarril, el modo mas
Optimo para transportar mercaderias a través de grandes extensiones vias
terrestre, se enfrenta al problema de las diferencias de trochas (ancho de
rieles) que existe entre los paises del Mercosur; esto demora mucho el
transporte, ya que la mercaderia debe transbordarse a otros trenes cuando se

atraviesan las fronteras.

Con respecto al transporte fluvial, este modo, adecuadamente
utilizado, es el mas economico para el transporte de mercaderias. El
problema del escaso calado (profundidad de los rios) estd siendo
solucionado parcialmente. Existe el proyecto "Hidrovia Paraguay—

Parand", que a través de 3442 kilometros, se ocupa de mejorar la
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navegabilidad por estos dos rios unidos, aumentando su profundidad para
que puedan circular buques mayores desde el Rio de la Plata hasta el Matto
Grosso, con una profundidad permanente de 10 pies de calado promedio a
lo largo de toda la hidrovia. Ademas, el Proyecto se ocupa de mejorar los
puertos que se hallan a lo largo de las regiones que atraviesa y de colocar
adecuadas senales. Forman parte del Proyecto "Hidrovia Paraguay-
Parand", los paises del MERCOSUR y también Bolivia, siendo vital para
¢sta Ultima avanzar en las obras, ya que significard la salida al mar de su
produccién (también para Paraguay). El subgrupo de trabajo N° 5 es el
encargado de coordinar, todo lo referente al transporte fluvial en el

MERCOSUR.

El transporte aéreo es el modo mds oneroso para transportar
mercaderias por las altas tarifas que se cobran con relacion a las restantes,
pero es muy adecuado usarlo si se requiere celeridad, seguridad y si se

transportan mercaderias delicadas.

También en este modo ha comenzado un proceso de apertura del
MERCOSUR hacia lineas aéreas de terceros paises. Los problemas
existentes se relacionan con la antigiiedad de los aviones y con la falta de

vinculos especialmente disefiados, para conectar los aeropuertos con los
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otros modos de transporte (caminos, vias férreas que enlacen éptimamente
el aeropuerto con las ciudades). En este modo de transporte no se ha
conformado un subgrupo de trabajo porque Brasil, que tiene un desarrollo
aéreo muy superior a la de Argentina, Paraguay y Uruguay, atn prefiere

mantener su individualidad de gestion.

En definitiva, si se estd desarrollando el transporte multimodal en el
MERCOSUR, que es el transporte de una mercaderia a través de dos o mas
modos de transporte (parte en avion, parte en buque, o parte en buque y
parte en camion, por ejemplo), con un solo responsable por todo el traslado
y con un unico documento de transporte. Este sistema permitird unir a toda
Latinoamérica, desarrollando centros interiores de transbordo,
constituyendo un mecanismo rapido, seguro y econdémico, aunque requiere

un conjunto de leyes especiales que lo regulen.

En el MERCOSUR se ha elaborado un Acuerdo de Transporte
Multimodal que necesita ser perfeccionado y acompanado por leyes
nacionales que dicten cada uno de los paises; el contenedor es el elemento
ideal para el transporte multimodal y el MERCOSUR se halla trabajando en
esa direccion de transporte, como han hecho Estados Unidos de

Norteamérica y actualmente los paises de la Union Europea.
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Los paises del Pacto Andino (Venezuela, Colombia, Ecuador, Pert y
Bolivia), a través de la Comision del Acuerdo de Cartagena, adoptaron el 04

de Marzo de 1993 la decision 331 que regula el transporte multimodal.
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1.2.2. Terminales Interiores de Carga

Las Terminales Interiores de Carga (TIC) son instalaciones provistas
especificamente para la transferencia de carga, ya sea dentro de un mismo
modo de transporte o entre dos 0 mas modos. En su forma mas simple, una
TIC puede servir exclusivamente como un punto de intercambio modal; en
su forma mas compleja, puede ofrecer servicios de transporte plenamente
integrados que combinan la transferencia de carga, la manipulacion de
contenedores, el manejo de la distribucidn fisica y la reparacion y control de
equipo, junto con la prestacion de servicios institucionales (aduaneros,

comerciales, sanitarios).

Se debe analizar cuidadosamente el lugar de ubicacion de una TIC,
estudiando la distancia entre los principales centros de produccion y los de
consumo, los que constituyen el origen y destino de la carga.
Consecuentemente, la demanda en los mercados de servicios de transporte
(macroubicacion) y las conexiones infraestructurales a micronivel (rutas
troncales, conexiones con vias férreas, vias de navegacion) pueden llegar a

tener una importancia decisiva para el éxito o fracaso de una TIC.
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Otro conjunto de consideraciones que influyen en la decision de
invertir en una TIC es la escala proyectada de operaciones. En general, la
escala se determinara en gran medida por el volumen de trafico. Con
relacion a la ubicacion y a la escala de operaciones, hay que decidir el
método de financiamiento y de explotacion. Una vez que una TIC esté en
funcionamiento, serdn las instalaciones disponibles las que limitaran el
volumen de la carga que se manipulea. Se requiere, por ultimo, un adecuado
marco juridico para una TIC y un decidido apoyo politico para promover su

desarrollo en el interior de la region.

Una TIC presta un gran servicio al movimiento comercial, pudiendo
tener efectos favorables en las actividades comerciales e industriales de un
pais o region, puesto que dicha terminal hace que una regidon resulte mas
atractiva para las inversiones industriales. Ademads, representa un
mecanismo importante para que los Gobiernos alcancen el equilibrio
regional en lo referente al desarrollo econdémico y social, proporcionando
posibilidades de empleo, en forma directa por el trabajo en ella, e indirecta

por diversas actividades conexas.

La TIC de las zonas interiores facilita las operaciones de transporte,

en especial en lo relativo a aquellos embarques de mercaderias destinados a
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diferentes consignatorios en un mismo contenedor, denominados carga

parcial del contenedor (LCL — Less than container load), embarques que

son muy frecuentes. Por ejemplo, en Valparaiso, Chile, mas del 50% de los

contenedores de importacion traen carga para diversos consignatarios y

deben ser abiertos en la Aduana. Ademas de reducir el recargo de trabajo

del equipo portuario en la manipulacidon de los contenedores y la congestion

de las zonas de almacenamiento conexas, hay dos razones adicionales para

establecer una TIC:

L)

1)

Son importantes para las funciones de consolidacion 'y
desconsolidacion de la carga que requieren bastante espacio y
constituyen una zona de almacenamiento o espera relativamente
econdmica para los contenedores antes de un traslado al puerto para

ser embarcados en los buques.

Prestan a los expedidores servicios personales que dificilmente
puedan ofrecer los puertos tradicionales, ya que los grandes
terminales maritimos para contenedores procuran principalmente
satisfacer las necesidades de los empresarios navieros y no aquellas

de los cargadores o consignatarios.
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Las TIC son eslabones vitales de la cadena de transporte; pueden ser
un centro donde confluyen sistemas de transporte con actividades
economicas locales o regionales; pueden utilizarse para transferir o
transbordar contenedores; pueden ser centro de distribucion 'y
almacenamiento y centro de telecomunicaciones; pueden ser un puesto de

avanzada del puerto; pueden ser centro de acopio, etc.

Una TIC es una expresion fisica del sistema integrado de transporte.
Surge nitidamente su importancia para el transporte multimodal, al ser un
instrumento  Optimo para dotarlo de rapidez y eficiencia 'y,
consecuentemente, reducir costos. En Europa se hallan muy desarrolladas y
han jugado un importante rol en el proceso de unitarizacion del comercio en
ese continente. Aproximadamente el 58% de los contenedores europeos que
se mueven al interior del continente pasan por alguna TIC. En Europa, la
TIC representa un eslabon de la cadena de transporte que abarca el
movimiento de una unidad (o de las mercaderias que contiene) entre origen
y destino. El uso de una TIC permite controlar los costos de funcionamiento
en trayectos cortos y largos y, sobre todo, el control fisico y operacional de

la carga, el equipo y las unidades de transporte. Dicho control es una
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necesidad técnica, tanto como la comercializacion, para la empresa de

transporte y los usuarios.
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1.2.3. Puertos y aeropuertos: Su orientacion hacia el multimodalismo

En la actualidad, los puertos son estaciones de transferencia en las
que la carga cambia de modo de transporte. Los puertos se constituyen,
esencialmente, en prestadores de servicios y, asimismo, en polos de
desarrollo. Su actividad en el transporte multimodal se complementa con la
instalacion de las terminales interiores de carga. Este conjunto permite un
transporte eficiente, con amplios beneficios para los cargadores,
consignatarios, transportistas y demas actores que intervienen en la

circulacion de mercaderias.

Conviene recordar que el transporte maritimo y fluvial es una
actividad bipolar, es decir, se realiza entre un puerto de embarque y un
puerto de destino, de modo que ambos puertos guardan una
interdependencia obligada. Asi pues, la mayor o menor eficiencia en una de

las terminales repercute indefectiblemente en la otra.

La aparicion del transporte multimodal y la utilizacion de
contenedores ha variado la funcidén y concepcidn de los puertos en la cadena

total del transporte. En el transporte tradicional de carga fraccionada se
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consideraba a los puertos como puntos terminales del transporte maritimo y
del terrestre, mientras que en el transporte multimodal deben ser
considerados como puntos de contacto y, por lo tanto, partes integrantes de

la estructura.

El impacto de la contenedorizacidon en la ingenieria naval (buques
sistematizados) se prolonga a la instalacion portuaria, impulsando el
desarrollo de terminales especializadas. Estas terminales responden a un
proceso de transicion pasando de terminales multiproposito y polivalentes a
la terminal especializada en contenedores, que tiene como objetivos
alcanzar los beneficios de la economia de escala en el transporte de cargas,
como también reducir las estadias en puertos y por lo tanto los gastos
involucrados y lograr una mejor conexion entre el transporte maritimo y
fluvial, el terrestre y aun el aéreo. Cualquier cambio estructural, sea de un
servicio o de presentacion de la carga afecta al puerto, ya que, si el puerto
no esta preparado para ese cambio, se reduciran sus capacidades. El puerto
debe ser primordialmente considerado antes de introducir innovaciones
tecnoldgicas en otros puntos de la cadena de transporte, a fin de evaluar el
impacto que tendran sobre ¢l. Cuando se utiliza el transporte multimodal y

una empresa transporta las mercaderias en virtud de un contrato Unico que
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comprenda diversos modos de transporte, aiin cuando el maritimo pueda ser
el principal modo, se deberan tener en cuenta todos los aspectos que
abarca ese transporte, entre ellos, si los puertos estan debidamente
acondicionados para un adecuado transporte multimodal. Un aspecto
prioritario que un puerto multimodal debe enfocar reside en una idonea
conexidén con el acceso a las vias fluviales, terrestres y aéreas que a ¢l
convergen y una adecuada separacion entre los lugares de carga y descarga,

transferencia de modo y deposito.

En los puertos latinoamericanos existen dos tipos de problemas: los
de naturaleza material o fisica y los de cardcter institucional. Entre los
primeros se halla la escasez de sitios de atraque, su falta de profundidad o
continuo embancamiento, carencia de equipo para movilizar la carga,
insuficiencia de espacio para areas de maniobras o para almacenamiento de
contenedores y el congestionamiento por inadecuadas vias de acceso
terrestre a los puertos maritimos; el segundo tipo de problemas,
institucionales, incluye una legislacion obsoleta e inadecuada para la carga
unitarizada, divergencia de horarios de trabajo entre los diferentes sectores,
exceso de documentacion y de formalidades, exceso de tramites aduaneros

y problemas laborales y gremiales, falta de personal especializado y en
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algunos puertos, graves problemas de seguridad, aun para la carga de
contenedores. Segiin la UNCTAD, uno de los principales problemas que se
le plantea a los paises en desarrollo es la financiacion de las inversiones
necesarias en las tecnologias que se utilizan para el transporte multimodal,
fundamentalmente en el puerto. Es preciso invertir en forma coordinada, no
solo en equipo de transporte, sino en infraestructura del puerto para el
transporte multimodal, para lo cual habrd que tener claramente definida la
importancia de éste sistema, legislarlo y tomar las decisiones politicas
correspondientes, mejorando asimismo, en forma gradual, los problemas
enunciados a través del estudio de estos para cada puerto en particular y

aplicando soluciones practicas y fundamentalmente perdurables.

Una causa importante por la cual las operaciones multimodales son
poco frecuentes con las tecnologias de los transportes tradicionales reside
en los riesgos a los que se expone la carga de sufrir dafios o hurto durante la
manipulacion en cada punto de transferencia y la dificultad de controlar
todo el movimiento de las mercaderias a lo largo de la cadena de transporte.
Disuadir a los posibles empresarios de transporte multimodal de asumir la
responsabilidad por toda la operacion sobre la base de un solo contrato. En

cambio, las modernas tecnologias del transporte, que suponen Ila
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unitarizacion de los cargamentos, especialmente los contenedores,
satisfacen las condiciones esenciales para la viabilidad y eficiencia de las
operaciones de transporte multimodal. Estas condiciones comprenden el
rapido transporte de las mercaderias, la reduccion de las operaciones de
manipulacidn en los puertos de transferencia y la consiguiente reduccion de
los riesgos de pérdida y dafios. Estas tecnologias permiten que el
empresario de transporte multimodal controle mas eficazmente el
movimiento de las mercaderias, pudiendo asi asumir con mayor facilidad la

responsabilidad por toda la operacion.

Con referencia a los aeropuertos, es muy importante extremar las
medidas de seguridad en ellos para adaptarlos al creciente transporte
multimodal, dictando las normas adecuadas a tal efecto. Asimismo,
conviene establecer en forma diferenciada los espacios para carga y

descarga, almacenamiento y deposito y conexidn con los otros modos.

La proyeccion estadistica del trafico aéreo en Latinoamérica para el
siglo XXI es de signo positivo; se considera que el trafico aéreo en la region
progresard con un porcentaje medio anual aproximado del 3,1 %,

progresion reducida pero constante.
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Tomando en cuenta el estado de la flota, su antigiiedad y la
penalizacion frente a la homologacion del Anexo 16 del Convenio
Internacional de Chicago (relativo al ruido), alrededor del 40 % del parque

aéreo latinoamericano debiera ser reemplazado por equipos mas modernos.

Es imprescindible mejorar la gestion de trafico aéreo en los
aeropuertos latinoamericanos, a través de sistemas de trafico conectados
con el sistema de comunicacion por satélite y utilizando adecuadamente las
telecomunicaciones. Se requiere interconectar la red aeroportuaria con
otras, mejorar la prestacion de servicios aeroportuarios con miras al
multimodalismo, y realizar una intensa proteccidon ambiental en
aeropuertos, sobre todo en lo relativo al ruido. Asimismo, se deberan formar
técnicos especialistas en multimodalismo para operar en los aeropuertos,
correspondiéndole a los Gobiernos Latinoamericanos adoptar las decisiones
politicas de apoyo para la incorporacion de nuevas tecnologias
aeroportuarias para el transporte multimodal y efectuar un trabajo de
coordinacion interestatal para disefiar una eventual politica comun para

aérotransporte latinoamericano.
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La terminal de carga aérea tiene diferencias con la terminal de

pasajeros. La terminal de carga actia como un deposito intermedio, en el

que se cumplen las tareas siguientes:

1)

1.

111.)

Unitizacion.

A partir de la aparicion de las grandes aeronaves de fuselaje ancho, se
desarrollaron sistemas para concentrar bultos y paquetes separados en
unidades superiores denominadas “Unit Load Devices” (ULDs), o

Elementos para la Unitizacién de Cargas. Arribados los bultos en

forma aislada, los mismos son cargados en ULDs.

Clasificacion.

La terminal recibe la carga y la distribuye por sectores; ello conforme

a sus destinos, caracteristicas especiales, naturaleza de la mismas, etc.

Deposito propiamente dicho.

Tiene lugar la unitizacion de la carga.
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IV.) Despacho Aduanero.

Habitualmente la Aduana de cada pais tiene representantes delegados
en el aeropuerto, de modo tal que la totalidad de los tramites de

exportacion o importacion se cumplen en el deposito.

Como el transporte de mercaderias via aérea aun se halla en sus
comienzos, las instalaciones de carga deben proporcionar un alto grado de
flexibilidad, de modo tal de poder adecuarse rapidamente a los cambios que
se originen como producto de la tendencia creciente al multimodalismo de

los traficos y al incremento de la capacidad de las aeronaves de carga pura.

El concepto de “Centros Nodales de Trafico Aéreo” (HUBS)
imperante en la estructuracidon de los traficos de pasajeros, ha comenzado a
ganar adeptos en lo referente a la organizacion de los movimientos de carga

aérea internacional.

Uno de los mas importantes requisitos para que un aeropuerto pueda
desarrollarse en ese sentido estd dado por la propia naturaleza, y es su

localizacion geografica; el segundo es la posibilidad de disponer de una
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rapida conexidén con los restantes modos de transporte, es de suponer que
aquellos HUBS que se estan desarrollando en Europa y Estados Unidos
habran de tener, tarde o temprano, su necesaria contraparte en
Latinoamérica. Mientras ello ocurre, pueden mejorarse en los aeropuertos
latinoamericanos los accesos terrestres, la calidad y confiabilidad del
manejo (“Handling™) y el idoneo trato para todo tipo de carga. Ademas
resultaria importante desarrollar sistemas de software unificados para todos
los sujetos que intervienen en una operacion de carga aérea. Estas medidas
permitirian mejorar sensiblemente la gestion de los aeropuertos
latinoamericanos y prepararlos para el desafio que representa el transporte

multimodal en el siglo XXI.
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1.3. Nociones de reglas comerciales y financieras del transporte

multimodal

Tradicionalmente, los compradores y vendedores de mercancias que
tienen que ser transportadas por mar, se han preocupado sobretodo por el
puerto de carga y descarga de mercancias. Para esto idearon sistemas de
comercio que situaron la division de la responsabilidad por las mercancias y
su transporte en la “borda del bugue”, el llamado “punto critico”. La razon
era que los cargadores entregaban normalmente su carga en el puerto, sobre
el muelle, debajo del gancho del buque. Lo hacian porque el flete abarcaba
solamente el transporte de las mercancias de puerto a puerto o, como se
solia decir, “de gancho a gancho” (y también “de aparejo a aparejo” o “de
borda a borda ). El porteador no se ocupaba para nada de las mercancias
antes de que estuvieran cargadas a bordo de su buque o después de que

hubieran sido descargadas.

Se elabord un cuerpo de condiciones internacionales de embarque
para que los compradores y vendedores de mercancias pudieran determinar

con exactitud en qué punto la responsabilidad por las mercancias se
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trasladaria del vendedor al comprador. Estas condiciones de embarque se
conocen hoy dia con el nombre de INCOTERMS (Normas de Compraventa
Internacional) e incluyen condiciones tales como “FOB” (Franco a bordo),
“C&F” (Costo y flete) y “CIF” (Costo, seguro y flete), los cuales vinculan
el punto critico de division de los riesgos con la borda del buque en el

puerto de carga y descarga.

Con la aparicion del transporte directo (con independencia de que las
mercancias se colocaran en contenedores o en otra unidad de transporte, por
ejemplo un vehiculo de transporte de carretera), dicho “punto critico” se
desplaz6 a tierra. El cargador dejo de entregar sus mercancias debajo del
“gancho” y pas6 a hacerlo en la estacion de contenedores del porteador para
su agrupacion y colocaciéon en el contenedor del porteador o a colocar sus
mercancias en un contenedor en sus propios locales. Luego entregaba el
contenedor en el parque de contenedores del porteador cerca del puerto, o
bien, el porteador se hacia cargo del contenedor directamente en la fabrica
del cargador. Todo esto hizo que perdieran idoneidad los INCOTERMS
tradicionales, por lo que se elaboraron con los auspicios de la ICC, nuevas
condiciones de embarque, mejor adaptadas al transporte moderno de carga.

En la revision de 1980 de los INCOTERMS, se introdujo una variante
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moderna de la vieja condicion FOB que era la condicion “FRC” (libre

transportista — punto convenido).

En virtud de esta nueva condicién los vendedores y los compradores
deben convenir el punto donde se dividen las responsabilidades y los
riesgos, en vez de la borda del buque conforme a la condicion FOB
tradicional. De la misma manera las condiciones de embarque tradicionales
C&F y CIF pueden ser sustituidas por las condiciones “DCP” (Flete y porte
pagado hasta) y “CIP” (Flete porte y seguro pagado hasta), en virtud de los
cuales el punto critico que era la borda del buque, ha sido sustituido por el

punto donde el primer porteador se hace cargo de las mercancias.

No obstante ello, las diferentes abreviaciones nuevas no tuvieron una
aceptacion adecuada y en 1990 se introdujo una nueva version:
INCOTERMS de 1990. Esta nueva version divide los diversos términos en

cuatro categorias:
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FAMILIA | SIGLA USO MODOS DE SD: Venta en
TRANSPORTE origen
SA: Venta en
destino
E EXW |Ex-Works Todos SD
F FCA |Free Carrier Todos SD
(Porteador Libre)
FAS |Free Alongside Maritimo SD

Ship (Libre al
costado del

buque)
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FOB | Free on board Maritimo SD
(Libre a bordo)

CF |Cost and Freight Maritimo SD
(Costo y flete)

CIF Cost  Insurance Maritimo SD
and Freight
(Costo-Seguro-
Flete)

CPT Todos SD

Carriage Paid to
(Acarreo pagado

hasta destino)
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CIP

Carriage

Insurance  Paid
(Acarreo y
seguro  pagado

hasta destino)

Todos

SD

DAF

DEX

Delivered at
Frontier (Entrega

en frontera)

Delivered at Ship
(Entrega sobre el

buque)

Terrestre

Maritimo

SA

SA

257




DEQ

DDU

DDP

Delivered ex
Quay (Entrega

sobre el muelle)

Delivery  Duty
Unpaid

(Entregado libre
de derechos

aduaneros)

Deliveru  Duty
Paid (Entregado
con derechos
aduaneros

pagados)

Maritimo

Todos

Todos

SA

SA

SA
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I.)  FCA (Porteador Libre)

Esta basado en el mismo principio central del FOB salvo que el
vendedor cumple con sus obligaciones al momento de entregar las
mercancias en custodia al transportista en el punto designado. El
riesgo por la pérdida o dafio a las mercancias se transfiere del

vendedor al comprador en ese momento y no en la borda del buque.

II.) DDP (Entregado con derechos aduaneros pagados)

Cubre la méxima obligacion para el vendedor en contraposicion a
EXW, que implica la obligacion minima para el vendedor. Este
término puede usarse irrestrictivamente para todo medio de

transporte.

III.) DDU (Entregado con derechos aduaneros impagos)

Es un nuevo incoterm que toma en consideracion el cambio de las
compraventas comerciales hacia compraventa al arribo, donde el
vendedor toma a su cargo la responsabilidad de trasladar las

mercancias a lugares mas cercanos al comprador.
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IV.) DPT (Acarreo pagado hasta destino)

V)

Significa que el vendedor paga el flete por el transporte de las
mercancias hasta el destino designado. No obstante, el riesgo por la
pérdida o dafio de las mercancias se transfiere al comprador cuando
¢éstas se entregan a la custodia del primer transportista y no en la
borda del buque. Se puede utilizar para cualquier tipo de operaciones
multimodales y para el trafico de contenedores o de “ro-ro” en
ramplas o transbordadores. Cuando el vendedor deba proporcionar un
conocimiento de embarque, una carta de porte aéreo o un recibo de
transporte, ¢l cumple a cabalidad sus obligaciones presentando un
documento como el indicado, a través de la persona a quien ¢l ha

contratado para el transporte hasta el punto designado.

CIP (Acarreo y seguro pagado hasta destino)

Es igual al término anterior pero adicionalmente el vendedor debe
proporcionar un seguro de transporte por la pérdida o dafio a las
mercancias durante dicho transporte. El vendedor contrata con el

asegurador y paga la prima de seguro.
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Las obligaciones del vendedor y del comprador bajo cada uno de
estos términos de compraventa, se encuentran detalladamente definidas en
la publicacion “INCOTERMS” de la ICC. Se recomienda a los paises en
desarrollo la obtencion y la aplicacion de éstas normas internacionales

contenidas en esta publicacion.

Esta innovacion influy6 decisivamente en la practica documentaria.
Mientras que, en las ventas en condiciones FOB, C&F y CIF, los
conocimientos a bordo sitian el punto critico en la borda del buque, los
documentos modernos de transporte multimodal deben mencionar el punto
en el cual las mercancias son recibidas por el porteador y entran, por asi
decirlo, en el sistema de transporte. En la mayoria de los casos ese punto
estard situado en tierra, o en un parque o una estacion de contenedores o

incluso en la fabrica del cargador.

Esto provocd al principio una cierta confusion respecto del
financiamiento de tales ventas amparadas por créditos documentarios ya
que los bancos estaban acostumbrados a los conocimientos a bordo
tradicionales y miraban con mucha suspicacia los documentos modernos del

transporte multimodal.

261



Sin embargo, en la revision que se hizo en 1974 de las reglas y usos
uniformes relativos a los créditos documentarios de la ICC (UCP), se
agrego el articulo 23 relativos a los documentos de transporte combinado.
En la revision de 1983 de dichas reglas se llegd al punto en que los bancos
se mostraron dispuestos a aceptar “cualquier documento de transporte”,
siempre y cuando hubiera sido emitido por un transportista que asumiera la
responsabilidad del transporte (articulo 25), a menos que las partes hubieran
dado instrucciones al banco de aceptar solamente otro tipo de documento.
Las nuevas reglas y usos uniformes de la ICC admiten también los
conocimientos de embarque “sobre cubierta”, pero hay que sefialar que esto
requiere un acuerdo entre el banco y el comerciante, y no entre el

comerciante y el porteador.

Las UCP de 1983 sefialan que los bancos aceptan los “conocimientos
recibidos para embarque”, ello en consonancia con los nuevos
INCOTERMS. Sin embargo, lo anterior no libera al porteador de la
obligacion, conforme a las reglas de La Haya, de extender un
“conocimiento a bordo”. En relacion con esto hay que sefalar que, segun el
régimen de responsabilidad instituido por estas reglas, el porteador que

extiende un “conocimiento recibido para embarque” no es responsable de
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los dafios antes de que las mercancias estén cargadas efectivamente a bordo
del buque, incluso si s6lo expide el conocimiento de embarque una vez que

haya recibido las mercancias en el puerto.

En la actualidad la ltima revision de las reglas y usos uniformes
relativos a créditos documentarios, UCP N°500 del ano 1993, se refieren a
los documentos de transporte multimodal en el articulo 26, en donde los
bancos, salvo estipulacién en contrario, aceptardn como documento de
transporte multimodal, cualquiera que fuese su denominacion, siempre y

cuando cumpla con los siguientes requisitos:

[.)  Indicacion del nombre del transportista u operador de transporte

multimodal, firmado o autenticado de otra forma, por:

e FEl transportista u operador de transporte multimodal o un
determinado agente por o en nombre del transportista u operador

de transporte multimodal, o
e El capitdn o un determinado agente por o en nombre del capitan.

Cualquier firma o autenticacion del transportista, operador de
transporte multimodal o capitan, sera identificada como la del
transportista, operador de transporte multimodal o capitan, segun sea
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1.

111.)

el caso. Un agente que firma o autentica por el transportista, operador
de transporte multimodal o capitan, debe también indicar en nombre
y en representacion de quién act@ia, es decir del transportista, del

operador de transporte multimodal o del capitan.

Indicacién de que las mercancias han sido enviadas, tomadas para

carga o cargadas a bordo.

El envio, toma para carga o carga a bordo puede estar indicado
mediante texto al efecto en el documento de transporte multimodal,
en cuyo caso la fecha de emision se considerard como fecha de envio,
toma para carga o carga a bordo y como fecha de embarque. Sin
embargo, si el documento indica, mediante un sello o de alguna otra
forma, una fecha de envio, toma para carga o carga a bordo, esta

fecha serd considerada como fecha de embarque.

Indicacion del “lugar de toma para carga” estipulado en el crédito,
que puede ser diferente al de puerto, aeropuerto o plaza de embarque,
y del “lugar de destino final” estipulado en el crédito, que puede ser

diferente al de puerto, aecropuerto o lugar de descarga.
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IV.)

V)

VL)

VIL)

Indicacion del término “previsto”, o similar, en relacion con el barco

y/o puerto de embarque y/o puerto de descarga.

Un tnico original del documento de transporte multimodal o, en caso
que se haya emitido en mas de un original, el juego completo

emitido.

Incluso que contenga todos los términos y condiciones del transporte,
o alguno de tales términos y condiciones por referencia a una fuente
o documento distinto del propio documento de transporte multimodal
(Short Form / Blank Back — Abreviado / Dorso en Blanco); los

bancos no examinaran el contenido de tales términos o condiciones.

Que no contenga indicacion de que estd sujeto a un contrato de
fletamento (Charter Party) y/o que el barco porteador esta inicamente

propulsado a vela.

VIIIL.) Que en todos los demas aspectos concuerde con las estipulaciones del

crédito.

La letra b) del articulo 26 de las normas UCP 500, sefiala ademas que

ain cuando el crédito prohiba el transbordo, los bancos aceptaran un

documento de transporte multimodal que sefiala que se efectuaran o podran
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efectuarse transbordos, siempre y cuando el transporte completo esté
cubierto por un unico documento de transporte multimodal. Esta
disposicion parece redundante desde el momento en que la naturaleza
propia del transporte multimodal, exige que todo el transporte de las
mercancias se rige por el mismo contrato, de lo contrario, la naturaleza del

transporte multimodal se desvirtuaria.
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1.4. Nociones sobre el transito aduanero del transporte multimodal

Como ya lo hemos sefialado de manera reiterada, el transporte
multimodal internacional esta destinado, principalmente, a reducir los
tiempos y los costos de transito de las mercaderias. Algunas de las barreras
que deben ser cruzadas por parte del transporte multimodal, para lograr el
objetivo anterior, lo constituyen a nivel internacional las fronteras fisicas,
politicas y aduaneras. Mientras las fronteras fisicas son vencidas por los
avances de los diversos medios de transporte por aire, mar y tierra, las
fronteras politicas y aduaneras se tornan muchas veces infranqueables para
el TM. No es ningin misterio, por ejemplo, que los procedimientos
aduaneros son engorosos y demorosos, atentando en contra del desarrollo
del transporte multimodal. Estas dificultades se pueden observar
particularmente cuando la carga cruza varias fronteras nacionales.Sin
embargo, la problemarica expuesta debe ser enfrentada con optimismo ya
que el mejoramiento requerido no demanda necesariamente inversiones
extraordinarias de capital.

Es de toda evidencia que las meras operaciones de transito acarrean
a menudo muy poco beneficio econdmico para el pais transitado, el cual no
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puede cobrar por tal hecho, salvo por concepto de servicios administrativos.
Sin embargo, el flujo de mercancias en transito incrementa la demanda de
servicios aduaneros, lo cual requiere de inversiones en oficinas de aduanas,
sueldos para personal capacitado,areas para el examen de los vehiculos,
etc.. Por esta razon, algunos paises en desarrollo han mostrado falta de
entusiasmo por las operaciones de transito a través de su territorio debido al
grave efecto de sobre su infraestructura fisica, ya que no se obtiene una
adecuada compensacion.

Por su parte los paises desarrollados han resuelto los problemas
aduaneros mediante la ratificacion de convenios modales sobre una base
multilateral, mientras que los paises en vias de desarrollo dependen de

acuerdos bilaterales o sub-regionales.

1.4.1 Convenios aduaneros y de transito

Se han realizado varios intentos para simplificar y normalizar las
formalidades aduaneras, que de otra manera pueden constituir una barrera al
intercambio internacional de mercaderias. Las normas aduaneras en su
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esencia, debido a su compleja naturaleza y diversidad, restringen el
comercio, equivaliendo a una proteccion indirecta.

Las primeras propuestas sustanciales para la simplificacion fueron
patrocinadas por los Congresos internacionales de comerciantes europeos y
fueron presentadas a la consideracion de la Liga de las Naciones por la
Camara Internacional de Comercio, entre las dos Guerras Mundiales. De lo
anterior resultd el Convenio Internacional para la Simplificacion de las
Aduanas y otras Formalidades, de 1923, siendo ese el primer resultado
concreto. El acuerdo General sobre Tarifas y Comercio de 1947 (GATT),
también contiene disposiciones que representan progresos en la misma
direcciéon. Los avances alcanzados en Europa sobre armonizacion de los
asuntos aduaneros, particularmente sobre nomenclatura y valoracion,
condujieron al establecimiento en 1950 del Consejo de Cooperacion
Aduanera.

Tradicionalmente, cuando las mercancias cruzaban por el territorio
de uno o mas paises en el curso del transporte internacional, las autoridades
aduaneras en cada Estado aplicaban sus controles y los procedimientos
nacionales. Estos ultimos variaban de Estado a Estado, pero incluian
frecuentemente la inspeccion de las carga en cada frontera nacional y la
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imposicion  de  requerimientos  nacionales de  seguridad @ (
garantia/bono/deposito de los derechos ) para cubrir los derechos e
impuestos potenciales mientras las mercancias se encontraban en transito.
Estas medidas, aplicadas en cada pais sucesivo de transito, involucraban
gastos considerables, retraso e interferencia con un trafico fluido de la
mercancia.

En un intento por reducir las dificultades experimentadas por los
operadores de transporte y ,a la vez ofrecer a las Administraciones de
Aduanas un sistema internacional uniforme de control en los Gltimos 40
afios se han dictado cierto nimero de Convenios Aduaneros Internacionales.

Como se mostrara mas adelante, los paises desarrollados
constituian la mayoria de las partes contratantes de los acuerdos aduaneros
y de transporte, identificAndose en el Grupo B los paises desarrollados de
economia de mercado, en el Grupo D los paises socialistas de Europa
Oriental y en el Grupo de los 77 los paises en vias de desarrollo.

Todos estos convenios estan apoyados por el Convenio sobre
Transporte Multimodal, cubierto en el Capitulo II, ain cuando éste no es un
convenio aduanero. Esta inclusion se debio a la iniciativa de los paises en
desarrollo, ya que las disposiciones en los acuerdos existentes no se
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consideraron adecuadas para fecilitar el desarrollo de las operaciones TM.
Por consigueinte, el Convenio TM incorpora un nuevo enfoque del
principio de libre transito e incluye disposiciones designadas para limitar

laa inspeccion aduanera de las mercanciaas en transito.

1.4.2. Alcances y caracteristicas del transito aduanero

Puesto que las mercancias en transito no estdn destinadas al
consumo doméstico del pais de transito, se aplicara a dichas mercancias
arreglos aduaneros especiales que constituyen los procedimientos de
transito aduanero. EIl propdsito general de los varios procedimientos de
transito aduanero es proporcionar la evidencia de que las mercancias no han
sido introducidas, total o parcialmente, en el mercado del pais de transito
sin pagar derechos e impuestos.

Por regla general, las regulaciones aduaneras no establecen
distinciones entre las marcancias que se movilizan bajo términos
multimodales y aquellas que se transportan bajo los términos de un contrato
unimodal. Los requerimientos aduaneros son ,a grandes rasgos los mismos
para ambos casos. Desde el punto de vista aduanero, la dificultad basica
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que plantea el transporte de bienes en recipientes unitizados (contenedores)
es que el tiempo requerido para su transferencia se reduce apreciablemente
y que las propias mercancias no pueden ser fisicamente examinadas debido
a que no son vaciadas en puntos intermedios. Tales circunstancas en las
fronteras transforman a las formalidades aduaneras tradicionales en una
limitacidn al comercio.

El procedimiento basico de transito aduanero es el procedimiento
sujeto a la legislacion nacional, que implica el uso de documentacion y
garantias nacionales para asegurar el pago de cualesquier derecho de
importacion e impuestos que resultaren aplicables.

Ademés de los procedimientos nacionales, los regimenes
internacionales de aduanas vigentes se limitan a &reas geograficas o a
agrupaciones politicas o econdmicas de paises.  Algunos de los
instrumentos internacionales han sido preparados bajo los auspicios de
Organismos de las Naciones Unidas, con el proposito de establecer
procedimientos uniformes que permitan que las mercancias puedan transitar
a través de un sinnimero de paises con un minimo de control, sin la

necesidad de documentaciones y garantias nacionales. La documentacion y
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las garantias nacionales son reemplazadas por una declaracion internacional
y arreglos internacionales de seguridad, respectivamente.

El movimiento de mercancias en transito a través de varios paises,
involucra operaciones de transito aduanero en cada uno de ellos. El
requerimiento bésico de la Administracion Publica de un pais de transito es
que la persona interesada en la operacion de transito, presente a las oficinas
de Aduanas correspondiente, un documento que describa las mercancias y
la operacién en cuestion. Mas aun, la administracion de Aduanas esta
interesada en las medidas de seguridad tomadas para la salida de las
mercancias, tales como marcas de identificacion, sellos de contenedores y
vehiculos.

La operacion de transito aduanero en un pais determinado y
aplicada a todo tipo de mercancias, es mas que sencilla, para lo cual

hacemos las siguientes sugerencias:

[.) La oficina de Aduanas en el pais donde la operacion de transito

comienza, retiene una copia del documento de transito a fin de estar

en condiciones de darle seguimiento a la operacion.
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II.) Una segunda copia es entregada al porteador para su presentacion en
la oficina de Aduanas a la salida del pais de transito, endonde se
revisard el envio.Si el embarque esta correcto, el documento de
transito es enviado a la oficina de partida, la cual cancelard la
garantia.

Esta operacion es casi idéntica en todos los paises. Teniendo en
cuenta que un embarque multimodal puede cruzar por un considerable
numero de paises de transito, el requerimiento de diferentes documentos de
transito y garantias aduaneras, resulta obstaculizante para el flujo de
mercancias.

Cuando un grupo de paises estd bajo el alero de un acuerdo mas
especifico (por ejemplo, una unidon aduanera), pueden usarse
procedimientos mas simples,como por ejemplo que la oficina de Aduanas
del pais de destino envie los documentos de transito aduanero directamente
de regreso a la oficina del pais de partida para completar asi la operacion.
Se reducen las formalidades y aun el control de los puntos fronterizas
intermedios.

Los acuerdos aduaneros limitados regional o sub-regionalmente
proporciona soluciones operativas limitadas en tanto que las operaciones de
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transporte se restringuen a los paises que son miembros de tales acuerdos.
En tales casos existe para los operadores de TM el peligro de enfrentar
retrasos en la frontera si los paises partes adhieren a mas de uno de tales
acuerdos.

Los complejos y variados procedimientos aduaneros y regulaciones
de transito conducen a retrasos considerables para los camiones y trenes en
las estaciones fronterizas. Especialmente en el transporte ferroviario, las
largas paradas en las fronteras pueden llevar a congestionamientos en las
estaciones ferroviarias o en los patios de maniobras proximos a la frontera,
afectando muy posiblemente en forma adversa las operaciones de transporte
internacional. En tal caso el transporte en contenedores ofrece la posibilidad
del traslado de los controles aduaneros hacia puntos interiores (Terminales
interiores de carga), ayudando de manera considerable a facilitar la

situacion en las fronteras.

1.4.3. Propuestas para expeditar el transito aduanero

La velocidad del transito depende en buena parte de lo que se haya

hecho en el pais de partida. Si en ese pais se ha proporcionado informaciéon
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confiable y adecuada sobre las mercancias, como también respecto de la
ruta propuesta,y todo ello incorporado en los documentos apropiados; si las
revisiones han sido correctamente hechas; y si las medidas de seguridad
fisica han sido tomadas, la tarea se vuelve mucho mas facil para las
Aduanas de los paises transitariosa ser cruzados por el embarque.

Por lo que se refiere al registro de las mercancias en el pais de
destino, la efectividad de la operacién de TM depende del lugar en donde el
registro de las mercancias tendra lugar. Hacerlo en el punto de entrada al
pais implica consumir tiempo y generar costos adicionales, generar retraso
para las mercancias y las unidades de transporte como también riesgos
adicionales .

La mejor manera para promover el mejoramiento de los
procedimientos aduaneros es a través de la simplificacion y la armonizacion
de los documentos requeridos. Igualmente valiosos son los acuerdos
especiales entre las administraciones de Aduanas y los importadores
/exportadores de los paises de origen y destino, ya que éstos acuerdos
establecen los procedimientos para la tramitacion rapida de los embarques.

Ello se logra principalmente por los documentos comerciales que
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acompafian el embarque, complementandose con el control de Aduanas en
las instalaciones del usuario o del consignatario

Amplias medida, para facilitar el flujo de mercancias en transito,
deberian tomarse por los paises de embarque y destino. En el Convenio de

TM se ideentifican dos asuntos destacados :

I.)  Adecuacion de la informacidén suministrada por el pais de embarque.
II.) Determinacion del lugar de el pais de destino en donde debe

realizarse la inspeccion de las marcancias.

1.4.4. Procedimientos aduaneros de transito

En el caso de un transito de paso, la necesidad del control de
Aduanas es mayor que en el caso de las mercancias que ingresan
definitivamente al comercio nacional. La razon de aquello radica en que,
normalmente, ninguna de las partes involucradas en las operaciones de

transito (consignador, consignatario o porteador) cuenta con una oficina en
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el pais para exigir las responsabilidad respectiva por las irregularidades
detectadas.

El principio de la libertad de transito se establece en varios
instrumentos internacionales, tal como el Convenio sobre Libertad de
Tréansito de Barcelona, 1921, y el Convenio sobre Transito del Comercio de
los paises Mediterraneos, 1965. Sin embargo, la mayoria de los regimenes
de transito aduanero establecen, directa o indirectamente, el derecho de las
administraciones nacionales de Aduanas para examinar las mercancias en
cualquier punto del territorio nacional.

Los acuerdos internacionales se transito existentes no establecian
medidad suficientes para facilitar el desarrollo de las operaciones de
transporte multimodal internacional. Por consiguiente, se decidid incluir en
el Convenio TM una expresion firme y renovada del principio de la libertad
de transito y disposiciones para limitar la inspeccidon de las mercaderias en
transito. Los paises retuvieron, sin embargo, el derecho de aplicar medidas
de preventivas de interés doméstico, como la proteccion de la seguridad, el
orden publico y la salud.

El principio de la exoneracion de los derechos de importacion y
exportacion y de los impuestos para las mercancias en transito, ha sido
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reconocido en todos los paises y ha sido reflejado en acuerdos
internacionales. Pero la situacidon puede complicarse por los requerimientos
de pago de varios derechos y cargos para cubrir los servicios utiles
proporcionados en relacion con las mercancias. Pueden justificarse la
aplicacion de cuotas razonables para proporcionar una recompensa
econdmica apropiada al pais de transito, en relacion con las operaciones de
transito aduanero. A fin de facilitar las operaciones deTM, bajo el
Convenio de 1980 es posible sefialar las siguientes proposiciones :
I.)  Aplicacidon de cuotas y cargos segun regulaciones nacionales sobre
seguridad publica o salud.
I1.)  Aplicacion de cuotas y cargos limitados al costo aproximado de los
servicios proporcionados, entendido que son aplicados bajo

condiciones de igualdad.

1.4.5. Sistemas de seguridad aduanera

La seguridad de Aduanas estd compuesta esencialmente por dos

elementos:
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I.)  Requerimiento de una garantia financiera, otorgada en el pais de
transito por la parte responsable de la operacion de transito, para
responder por posibles reclamos de Aduanas.

I1.) Medidas fisicas, tomadas por las Aduanas para verificar que las

mercancias sean eventualmente re-exportadas.

Bajo el sistema de garantia TIR cada parte contratante designa a una
asociacion nacional fiadora que se compromete a actuar como garante por
todos los carnets TIR usados para el transito en el territorio del pais. Todas
estas asociaciones forman una cadena, en la cual los miembros estan ligados
unos con otros a través de una organizacion internacional, la cual es la
Union de Transporte Internacional por Carretera ( IRU ).

En los sistemas de garantia, la cobertura de la fianza varia : algunas
cubren derechos, impuestos y multas, incluyendo hasta el valor del
vehiculo, en tanto otras excluyen especificamente las multas. Pero la
tendencia es evidente : los mds recientes instrumentos internacionales basan
los sistemas de garantia en el monto potencial de los derechos e impuestos
sobre el embarque en cuestion. Existe también un nimero importante de
instrumentos internacionales en vigor que no requieren garantia alguna.
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En todo caso un sistema de garantias aduaneras global permitiria a
todos los operadores aplicar en todo el mundo el mismo sistema de garantia
al mismo costo. Pero surge la duda sobre la posibilidad de administrar los
riesgos bajo un sistema global. No hay razén para no lograrlo, pero una
enorme cantidad de trabajo administrativo seria necesario dado el inmenso
volumen de operaciones de transito aduanero. Esto podria elevar los costos
indebidamente. Una solucion intermedia seria el desarrollo de sistemas de
garantias regionales, los cuales podrian subsecuentemente ser ligados o
integrados a un sistema global.

La referencia a los arreglos de seguridad aduanera en el Convenio

TM se limito a lo siguiente :

I.)  Una garantia financiera, si es que se requiere, deberia presentarse a
satisfaccion de las autoridades aduaneras, tanto bajo las regulaciones
en vigor en el pais de transito como bajo los convenios
internacionales.

I1.) La garantia deberia cubrir derechos de importacién / exportacion e
impuestos aplicables y, en los paises donde estén cubiertos por las
garantias, cualquier penalidad aplicable.
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II.) El sistema de garantias deberia ser simple, eficiente y barato.

1.4.6. El documento de transito aduanero

Las Aduanas de los paises de transito necesitan un documento que
describa las marcancias exactamente de modo que, al identificarlas, pueda
determinarser la pérdida exacta que sufririan en caso de perdida de las
mismas durante el viaje. El documento debera contener datos de los
gerentes y de las personas responsables por el embarque. La funcion del
documento de transito aduanero es certificar que la operacion de transito ha
concluido sin dar lugar a reclamo alguno por parte de las Aduanas del pais
de transito. En muchos casos el documento de transito aduanero es la unica
fuente de informacién estadistica sobre operaciones de transito.

El contenido de la informacién requerida en los documentos de
transito aduanero por los diferenres regimenes de transito es mas o menos
uniforme. Todos ellos requieren que el valor de las mercancias sea
sefialado, por lo que una factura puede ser necesaria para permitir a las
Aduanas evaluar el monto de los derechos e impuestos a ser pagados sobre
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las mercancias, cuando sea necesario comprobar que la garantia es
adecuada. No obstante, la transaccidn sera cubierta frecuentemente por una
garantia general valida para transacciones durante un periodo especificado,
tal como un afio. En éste caso no se espera normalmente que las Aduanas
hagan un célculo por cada transaccion.

Las operaciones de transito internacional pueden ser facilitadas
mediante el uso del documento TM, tomado como la parte descriptiva del
mismo como un documento de transito. Este principio es aplicado
igualmente en el Convenio ITI. El formato del documento de transito
aduanero en linea con el Formato Clave de las Naciones Unidas para
Documentos Comerciales es el mismo formato recomendado por el

Convenio de Kioto.
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1.5. Organizacion de operadores de transporte multimodal locales

Las politicas promocionales deberian dirigirse al establecimiento
de los OTM vy a crear el marco dentro del cual puedan operar. Las formas
organizativas descritas a continuacion contienen elementos para los cuales
se requiere con la mayor urgencia el soporte gubernamental, a fin de
asegurar una diversificacion exitosa hacia las operaciones de transporte
multimodal, correspondientemente, la creacion de nuevas empresas TM.

Las medidas promocionales pueden basarse en :

e politicas educacionales,

e politicas fiscales,

e politicas de transporte modal, incluyendo politica de inversion, politica
tarifaria, politica regulatoria, etc.,

e politica de transporte internacional,

e politica de comercio exterior.

La mayoria de los OTM's existentes se encuentran localizados en los

paises desarrollados. Si las empresas de los paises en desarrollo desean
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convertirse en OTM’s, pueden enfrentar multiples dificultades a las cuales
ya se ha hecho referencia anterior. En consideracion a estas deficultades,
particularmente con vistas a los limitados recursos de los paises en
desarrollo, puede ser ventajoso para ellos estimular, en primera instancia, a
las empresas existentes conectadas con el transporte para que entren en el
campo del transporte multimodal. Tales empresas pueden ser porteadores (
armadores, porteadores por carretara, ferrocarriles, lineas aéreas, etc. ) o no
porteadores como los usuarios, los expedidores de carga, etc., dependiendo
de su adecuacion, competencia o de otros factores relevantes. Si los
recursos lo permiten, sin embargo, los paises en desarrollo pueden también
determinar si deben establecer nuevas empresas y, en tal caso, si deben ser
operadores de transporte o no. La directa participacion de los gobiernos en
las nuevas empresas puede darles el necesario estatus y capacidad
financiera, particularmente para ganar la confianza de los bancos y de las
instituciones de financiamiento de ultramar. Dependiendo de la anterior
guia general, los paises en desarrollo pueden considerar las posibilidades de

establecer los diferentes tipos de empresas que se indican més adelante.

285



1.5.1. Tipos de empresas para un operador de transporte multimodal

1)

1.

111

Los porteadores nacionales unimodales, como los armadores, los
porteadores por carretera y los ferrocarriles, pueden ser estimulados a
entrar en el campo del transporte multimodal, por supuesto que

cuenten con los recursos y las destrezas necesarios.

Alternativamente, los porteadores unimodales arriba mencionados
pueden ser estimulados a unir fuerzas y, a través de un “ pool ” de sus
recursos, pueden proporcionar muchos de los elementos componentes
del sistema TM, tales como barcos, contenedores, equipo de
manipuleo, vehiculos de carretera, etc., reduciendo de tal manera los

requerimientos de inversion adicional.

Las empresas conjuntas de transporte entre paises en desarrollo
particularmente entre paises mediterraneos y sus vecinos de transito
pueden superar varias de las dificultades que enfrentan los paises en
desarrollo, tales como escasez de capital, limitacion de personal
administrativo y técnico entrenado, etc. Ademas, debido a los
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IV.)

enlaces econdmicos, comerciales e institucionales que se establecen
entre los paises miembros, tales empresas conjuntas pueden
mostrarse particularmente adaptables para actuar como OTM’s. En
el campo del transporte maritimo, aéreo y ferroviario ya existen

varias empresas conjuntas entre paises en desarrollo.

La cuarta posibilidad es el consorcio de las lineas navieras locales
con las lineas navieras fordneas, que ya ha sido establecido en
algunos paises de America Latina. Fuera de ofrecer una cuota fija del
comercio a la linea naviera nacional, la linea extranjera puede ofrecer
sustancial ayuda técnica y financiera, que permita a la linea nacional
adoptar las modernas tecnologias de transporte y acarrear su cuota
del trafico. Bajo un consorcio tal serd necesario, sin embargo,
asegurar que el control efectivo de la nueva organizacion se
mantenga en el pais en desarrollo y que sean adecuadamente
protegidos los intereses nacionales. Por ejemplo, dichos consorcios
no deben resultar en penas para los consignadores de carga general

que se encuentren a la busqueda de oportunidades de transporte.
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El surgimiento de grandes consorcios de empresas de contenedores y
de grupos poderosos de armadores convertidos en OTM’s, se plantea como
una amenaza para el negocio de los expedidores de carga, por cuanto los
consignadores, que fueron sus clientes en el pasado, ahora encuentran mas
conveniente y ventajoso aproximarse directamente al OTM. Puede ser
entonces aconsejable para los expedidores de carga de los paises en
desarrollo, reorganizarse y quizds entrar en el campo del transporte
multimodal, por ser la mejor manera de hacerlo. Se ha estimado que una
quinta parte de los expedidores de carga del mundo estan localizados en los
paises en desarrollo, y que una vasta mayoria de ellos ha estado
participando en el manejo de carga general. FEllos pueden formar
organizaciones para el TM, ya sea separadamente o en conjunto con las
lineas navieras y con las organizaciones de los consignadores. También
pueden asociarse con sus contrapartes de los paises vecinos no
desarrollados, incluyendo a los paises maditerraneos, y establecer tales
organizaciones a nivel regional. Algunos expedidores de carga poseen o
controlan varios elementos componentes del sistema TM, tales como
camiones, remolques y otros vehiculos de carretera, bodegas depositos de
contenedores, etc., a la vez que proporcionan una variedad de servicios tales
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como el suministro y coordinacién da varios medios de transporte, el
agrupamiento de las cargas LCL, el empaque de las mercancias para
exportaciéon, la documentacion, las formalidades de importacion /
exportacion, las formalidades aduaneras, etc., los cuales se encuentran en el
transporte multimodal. Una organizacién conjunta de expedidores de carga
a nivel nacional o regional tendrd , por consiguiente, a su disposicidon no
solamente mucho del expertizaje requerido para el transporte multimodal,
también tendra la mayor parte de las facilidades de infraestructura
requerida. Tal organizacion podrd resistir mejor la ampliacion de las
actividades de los OTM's extranjeros, destinadas a ganar control de las
facilidades de transporte interior en los paises en desarrollo.

Posiblemente, una empresa conjunta de expedidores de carga puede
ademas jugar un papel creciente en la organizacion de ““ puentes terrestres ”
( land bridges ) o sistemas de transporte por superficie a través de paises en
desarrollo, incluyendo a los paises mediterraneos. Combinando el uso de
remolques y camiones por carretera y ferrocarril, tales sistemas de puentes
terrestres pueden ser utilizados para el movimiento multimodal de carga en

forma no — contenedorizada o atin como carga general.
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Los intermediarios tales como agentes navieros, agentes aduaneros,
firmas de estibadores, etc. Que prestan varios servicios actualmente a los
armadores o a los consignadores, podrian quizds proporcionar servicios de
TM, individual o conjuntamente.

Dependiendo de sus recursos financieros, los OTM’s locales pueden
adquirir barcos, equipo, medios de transporte interior, etc., bajo un
programa por etapas. Para minimizar sus inversiones, por ejemplo, el OTM
puede fletar espacio en los buques y usar contenedores obtenidos en
arriendo, posponiendo de esa manera para una etapa posterior las pesadas
inversiones en buques y equipo. Pero en tanto el OTM actie como
principal y tenga que comprometerse con varios porteadores unimodales,
incluyendo como subcontratistas armadores que operan grandes buques
portacontenedores, es que la situaciéon financiera del OTM sea
suficientemente solida para lograr la confianza y la buena voluntad de sus
asociados. La magnitud de la inversion financiera requerida depandera del
tipo de transporte adoptada para las operaciones TM y de la escala de su

aplicacion.
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1.5.2. Estructura organizacional de un operador de transporte

multimodal

El OTM deberia contar con una estructura organizacional
adecuada, tanto en su propio pais como en los paises extranjeros, para
atender sus negocios. En su propio pais, el OTM de un pais en desarrollo
puede que deba establecer ademas de su oficina central, oficinas
subsidiarias o sucursales o agentes en diferentes sitios, dependiendo de la
magnitud de sus negocios y del rango de servicios que proporcione. En el
extranjero puede que tenga que establecer una red de agentes /
corresponsales y, si es necesario, subsidiarias y sucursales, dependiendo de
nuevo de la magnitud de sus negocios. La designacion de agentes /
corresponsales competentes en el exterior puede que no presente problemas,
particularmente cuando la organizacion TM ha sido establecida juntamente
con intereses extranjeros, pero la limitacion de personal entrenado en
aspectos gerenciales y técnicos para la oficina central o para las sucursales
en el pais del OTM, puede plantear problemas. Esto puede hasta cierto
punto resolverse por medio de la cooperacion regional entre paises en
desarrollo, de forma que la experiencia y el expertizaje disponibles a nivel
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regional pueda constituir un “ pool ” y ser utilizado a su ventaja maxima.
Sera también recomendable que los paises en desarrollo establezcan centro
de entrenamiento, preferiblemente bajo los auspicios de las comisiones
regionales de las Naciones Unidas, con el propdsito de impartir
entrenamiento especializado tanto gerencial como técnico en las
operaciones TM.

Las medidas nacionales de politica promocional tiene que ser
disefiadas de manera que creen un ambiente propicio para el
establecimiento y la expansion de tales empresas, ayudando a superar los
problemas especificos antes mencionados. Aunque las medidas especificas
a tomar para estos propositos no pueden tener caricter general, parece que
con mas urgencia se requiren medidas de promocion activa en los campos
de politica educacional, de transporte modal, de transporte internacional y

de comercio exterior.
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CUADRO N°1

CUADRO COMPARATIVO DE LOS REGIMENES DE RESPONSABILIDAD MARITIMOS Y MULTIMODALES

REGLAS DE LA | PROTOCOLO REGLAS DE CONVENIO DE REGLAS
HAYA DE VISBY HAMBURGO TRANSPORTE UNCTAD/ICC
MULTIMODAL

APLICACION Pais de embarque | Pais de embarque Imperativo Imperativo Voluntario
PERIODO Gancho a gancho | Gancho a gancho Custodia Custodia Custodia
FUNDAMENTO Debida diligencia | Debida diligencia | Culpabilidad presunta | Culpabilidad presunta | Culpabilidad presunta
EXONERACIONES | Faltas nauticas Faltas nduticas Ninguna Ninguna Faltas nduticas
POR RETRASO Ninguna Ninguna Si Si Si
LIMITES 500 USD/bulto 667 DEG/bulto 835 DEG/bulto 920 DEG/bulto 667 DEG/bulto

(cogsa) 2DEG/kilo 2.5 DEG/kilo 2.75 y 8.33 DEG/kilo 2y 8.33 DEG/kilo
PRESCRIPCION 1 afo 1 afo 2 afios 2 afos 9 meses

(Nota: Los regimenes establecidos tanto en el Acuerdo Regional como en las condiciones Fiata coinciden con el régimen de
las Reglas UNCTAD/ICC, por ello no se incluyen en este cuadro)




CUADRO N2

CUADRO COMPARATIVO DE LOS REGIMENES DE RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE UNIMODAL

AEREO CARRETERO FERROVIARIO MARITIMO
VARSOVIA CIM
CMR CRT DEC.257 La Haya Visby Hamburgo
PERIODO DE
RESPONSABILIDAD Custodia Custodia | Custodia | Custodia Custodia Gancho a | Ganchoa | Custodia
gancho gancho
BASE DE Culpa presunta Culpa Culpa Culpa Culpa presunta Debida Debida Culpa
RESPONSABILIDAD presunta presunta presunta diligencia | diligencia | presunta
LiIMITE DE 17 DEG/kg. 8.3 3 USD/kg. 0 18 DEG/kg. 500 USD 66702 [92002.75
RESPONSABILIDAD DEG/kg. DEG/kg. | DEG/kg
RESPONDE DEL Si Si Si Si Si No No Si
RETRASO




CONCLUSIONES

La oportunidad que se presenta a Latinoamérica, y a Chile en particular,
para comenzar una nueva era de integracion politica, econémica y juridica
es innegable a la luz de las ventajas practicas del transporte multimodal
internacional. Debemos recordar que la idea matriz que hoy en dia rige a la
actividad economica mundial es la de la “globalizacion”, la cual se obtiene
por medio de la “integracion”.

En el caso del transporte multimodal, la exigencia integracionista se
observa en la utilizacién de dos 0 mas modos de transporte diversos en un
solo contrato, lo cual permite sostener que el transporte multimodal es la
herramienta comercial de la actualidad.

Haciendo suyas las ideas anteriores; que la figura juridica del
transporte multimodal cumple con los requisitos de la nueva economia; €ste
trabajo de investigacion ha intentado de cumplir con tres objetivos
pedagogicos: En primer lugar, presentar al transporte multimodal como una
novedad juridica del Derecho Comercial en materia de transporte de
mercaderias; En segundo lugar, exponer las diversas posiciones existentes,

en el mundo teodrico y practico, en torno a temas especificos del transporte
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multimodal, en especial en relacion con el régimen de responsabilidad del
operador de transporte multimodal y su registro; y por ultimo, describir los
diversos cambios necesarios para impulsar el desarrollo del transporte
multimodal en Chile y en el resto de América del Sur.

En cuanto al primer punto, se podria sostener que el transporte
multimodal, como institucion juridica, aparentemente, no presenta ninguna
novedad constructiva-juridica trascendente, ya que la esencia del TM estaria
desarrollada en el tratamiento del transporte unimodal de mercaderias. Sin
embargo, las diversas caracteristicas particulares del transporte en comento,
expuestas en el primer capitulo, si lo hacen singular. La particularidad del
transporte multimodal radica fundamentalmente en la unioén de los diversos
medios de transporte bajo un solo contrato. La utilizacion de un solo
contrato es el pivote juridico determinante, el cual permite la especialidad
del transporte multimodal. La economia juridica encuentra en el transporte
multimodal una de sus maximas expresiones, ya que &ste representa la
respuesta juridica mas novedosa a las exigencias actuales del transporte de
las mercancias. Es por ello que el estudio del transporte multimodal no debe
ser relegado a un segundo plano, tal como sucede actualmente en las aulas
universitarias. En lo relativo a las caracteristicas del operador de transporte
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multimodal, ellas también constituyen una respuesta adecuada a las
demandas actuales logisticas y estructurales del empresario de transporte
internacional de mercaderia.

Sin embargo, el transporte multimodal no estd ajeno al choque de
intereses econdmicos, propios de una actividad comercial como lo es el
transporte de mercancias através de los diversos paises del planeta. Es por
lo anterior que en el segundo capitulo desarrollado en éste trabajo,
sefialamos las divergencias actualmente existentes entre los diversos
agentes econdmicos-comerciales. Tales desacuerdos se encuentran
limitados, por un lado, al cuestionado régimen de responsabilidad del OTM,
y por el otro, a la diversidad de legislaciones nacionales e internacionales al
respecto. En cuanto al tema de la responsabilidad, las distintas posturas
estan avaladas por los diversos intereses que cada una de las partes
involucradas quieren defender. Mientras que los operadores quisieran ver
reducida su responsabilidad, los cargadores-consignatarios exigen garantias
suficientes para confiar el transporte de sus mercaderias a un OTM. Este
dilema debe ser resuelto, sin duda alguna, por las autoridades politicas en
conjunto con las partes privadas involucradas en el transporte multimodal.
Para tal efecto existen en la region distintas instancias de dialogo entre el
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sector privado y publico, las cuales, sin embargo no han dado los resultados
esperados. Complementando la exigencia anterior, y ademds por ser la
autoridad politica la ultima instancia para tomar la decision definitiva
respecto al régimen de responsabilidad del operador de transporte
multimodal, se hace recomendable, para un mejor desarrollo del TM, una
coordinada accidén de los paises de la region, evitando asi el choque de
legislaciones contradictorias las cuales entrampan el avance del transporte
multimodal. La acciéon coordinada de los Gobiernos regionales es una
cuestion de vital importancia para la adecuada implementacion del TM en
Sudamérica, haciéndose un imperativo la existencia de una uniformidad en
lo relativo a la normativa juridica a aplicar al TM, el régimen de
responsabilidad del OTM, su control, y el alcance de los tratados
internacionales en la materia. Actualmente, los avances alcanzados en tal
sentido han sido bastante escasos, pero no del todo nulos, destacandose el
trabajo realizado por el subgrupo N°5 al interior del MERCOSUR. Mientras
mas paises sean incorporados al transporte multimodal el éxito del mismo
se hace incuestionable, prometiéndose el desarrollo de los paises
involucrados. La aislada existencia de normas nacionales en Sudamérica
que regulan el TM constituye, sin duda alguna, un gran avance para el
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transporte multimodal, en cuanto a su reconocimiento, pero también es una
sefial de alerta, ya que el peligro de la proliferacion de legislaciones no
coordinadas y estrictamente nacionales pone en peligro la expansion del
transporte multimodal.

Aparte de lo anteriormente sefialado, el transporte multimodal debe
enfrentar otros problemas u obstaculos, los cuales se encuentran fuera de su
propia institucionalidad y los cuales dicen relacion con la deficiencia
técnica e infraestructural de las instalaciones fisicas anexas al transporte de
mercaderias. El retraso latinoamericano en cuanto a redes de transporte es
realmente preocupante y es el que requiere de inversiones importantes en el
mas breve plazo posible si es que se quiere provocar la implantacién del
transporte multimodal de mercaderias. Las exigencias tecnologicas (EDI)
actuales no deben ser obviadas, ya que son el lenguaje de entendimiento de
la nueva economia mundial a la cual nos queremos integrar. Desatender
estas demandas llevaria al fracaso inevitable de todo el esfuerzo que implica
el transporte multimodal.

El entorno necesario para el desarrollo del transporte multimodal, a
semejanza de la situacion que se observa en el resto del mundo, debera estar
conformado por un entramado de mecanismos legales e institucionales,
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infraestructuras fisicas y redes de servicios que hagan del transporte
multimodal un negocio rentable para sus operadores y un instrumento de
competitividad para los usuarios del mismo.

Teniendo presente lo anteriormente sefalado, creemos indispensable
formular en éste lugar, como aporte definitivo de nuestro trabajo
investigativo, una serie de recomendaciones concretas que se requeriran

para la adopcion del transporte multimodal en América Latina.

Es evidente que el transporte multimodal requiere de acciones de los
usuarios, de las empresas operadoras y de los gobiernos, por lo cual hemos
agrupado éstas acciones, para efectos de andlisis, en tres grandes categorias

cuyo contenido se detalla a continuacion:

I.)  MARCO INSTITUCIONAL.

Es el que permite que los intervinientes operen con las garantias necesarias
para el cumplimiento de su funcion. Para los usuarios, este marco debera
permitir el acceso a un conjunto de servicios de transporte multimodal en
condiciones de igualdad con sus competidores internacionales. Para los
operadores, serd el conjunto de disposiciones y normas que les permita
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invertir y preservar su inversion, rentabilizarla y disponer de garantias de
libre competencia. Para la administracion, el marco institucional debera
permitir intervenir a efectos de control fiscal y aduanero asi como de
cumplimiento en general de las normas vigentes en materia de libre
competencia y otras de caracter comercial, y adoptar medidas de fomento
de la actividad segliin se estime necesario.

Estatuto de los operadores de carga: Se trata de dar a los llamados
transitarios o freight forwarders la existencia legal que necesitan para
operar como tales y proporcionar asi a los usuarios un interlocutor
responsable legal y comercialmente. En el resto del mundo el transitario es
el principal operador de transporte multimodal; en América Latina no tiene
estatuto legal como el que tienen, por ejemplo, los agentes despachadores
de aduanas.

Disposiciones fiscales y tributarias: Se trata por una parte, de fomentar el
uso del transporte multimodal y en ese sentido otorgar las mismas ventajas
fiscales a los fletes terrestres cuando sean parte de una operacion de
transporte multimodal, que las que gozan los fletes aéreos y maritimos; y,
por otra parte, no discriminar en contra de ninguno de los potenciales
operadores de transporte multimodal, incluidos los transitarios cuando se

299



reglamente la profesion, y de promover el desarrollo de empresas y
consorcios nacionales y regionales mediante el otorgamiento de incentivos
tributarios.

Controles aduaneros: Se trata de permitir el paso de contenedores por el
puerto y/o fronteras en general, sin inspeccion fisica de la mercaderia
posibilitando el despacho en destino, en almacén de deposito aduanero
particular, u otra forma de redespacho a terminales interiores de carga.
Estatuto del contenedor: Se trata de acordar a nivel regional una
definicion del contenedor como medio de transporte y darle un tratamiento
adecuado permitiendo la libre circulacion de los contenedores extranjeros y
nacionales con o sin carga, bajo el régimen aduanero de admision temporal.
Terminales interiores de carga: Se trata de permitir la construccion y
operacion de terminales interiores, con posibilidad de realizacion de
despacho aduanero, en los que se puedan efectuar todas las operaciones de
acondicionamiento, consolidacion y desconsolidacién de carga, trasbordo,
etc. necesarias a la transferencia de un modo a otro o al acopio y

distribucion de la mercancia.
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II.) MARCO OPERATIVO.

Es el que acota el funcionamiento de los operadores entre ellos. El marco
operativo tiene relacion directa con las practicas y usos de los operadores
pero también con su capacidad de operacion ya sea financiera, comercial o
fisica. El marco operativo adecuado es el que permitird que se puedan
realizar operaciones de transporte intermodal por qué existen equipos y
lugares apropiados para el almacenamiento y transbordo, experiencia para
programar y realizar las transferencias de un modo a otro, bancos que
acepten documentos de transporte multimodal, compafias de seguro que
respalden los operadores y las operaciones de transporte multimodal,
exportadores e importadores que sepan elegir los términos comerciales
adecuados, y en general que todos los operadores puedan comunicar entre
ellos via intercambio electronico de datos.

Practicas comerciales: En un intento por adecuar los términos de
compraventa internacional (INCOTERMS) al desarrollo del transporte
multimodal y a las nuevas tecnologias asociadas (EDI), la Camara de
Comercio Internacional ha adaptado algunos términos comerciales
tradicionales y ha creado otros que se ajustan a estos nuevos
requerimientos, contenidos en la version revisada de los INCOTERMS de
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1990.

Los términos CIF y FOB, concebidos para transportes unimodales,
esencialmente maritimos, establecen la borda del buque como punto critico
para el traspaso del costo, de los riesgos y de la propiedad de los productos,
en circunstancias que por efectos del contenedor, el transporte en general y
especialmente el transporte multimodal han trasladado este punto critico al
lugar donde el porteador recibe o entrega efectivamente la carga, el que
comprende desde una estaciéon de contenedores en el puerto de carga o
descarga, hasta el almacén o fabrica del importador o exportador.

Resulta esencial en consecuencia, conciliar los términos de
compraventa internacional con la realidad del transporte multimodal que se
genera a partir de ella, de modo tal que los puntos de quiebre, especialmente
en materia de riesgos y de responsabilidad, sean coincidentes para evitar
distorsiones y eventuales seguros duplicados.

Interesa destacar también, que independientemente de los términos de
compraventa internacional que han uniformado usos y préacticas comerciales
para efectos de interpretacion, el régimen juridico internacional que regula
la compraventa internacional y sus efectos se consagra en la Convencién de
las Naciones Unidas sobre los Contratos de Compraventa Internacional de
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Mercancias de 1980, cuya ratificacion pudiera resultar aconsejable para
unificar y armonizar criterios y regulaciones en esta materia.
Practicas bancarias: Se trata de que los bancos comerciales que operan en
comercio exterior pongan en practica los usos y costumbres uniformes para
la aceptacion de documentos de transporte multimodal (como el FBL de la
FIATA) en los mecanismos de apertura de carta de crédito u otros.

Estadisticas recientes demuestran que con excepcion de algunos
bancos en Paraguay, el resto del comercio latinoamericano mantiene una
posicion conservadora en este sentido. Conforme a estas reglas, se aceptan,
ademas de los documentos tradicionales de transporte unimodal, los
documentos de transporte multimodal, los documentos de transporte que
indiquen que la mercancia ha sido tomada a cargo o bajo custodia del
transportador, o que ha sido recibida para embarque, o que ha sido tomada a
cargo por el transportador en un lugar diferente del puerto de embarque, o
cuando ha sido recibida o entregada en una estacion de contenedores o en
un patio de contenedores que se encuentren o pertenezcan al puerto de
embarque o destino.

Adicionalmente, las ICC 500 convalidan como "limpio" el
documento de transporte que no tiene anotaciones sobrepuestas que

303



indiquen expresamente una condicién defectuosa de la mercancia o
embalaje. Ello obliga a aceptar como validos los documentos con
"reservas", las que no tienen por objeto indicar una condicion defectuosa de
la mercancia o embalaje, sino que simplemente permiten dejar constancia
de la falta de medios razonables que el porteador ha tenido para verificar el
contenido, como por ejemplo "contenedor cargado y sellado por el
embarcador que dice contener" (FCL).

Cobertura de los seguros: Se trata de permitir la suscripcion de poélizas de
seguro sin ninguin tipo de limitaciones en cuanto a la nacionalidad de la
compaiia de seguros, el tipo de operacion de transporte ni el operador en la
medida en que éste retina las condiciones legales para operar.

Intercambio electréonico de datos (EDI): Se trata de fomentar el uso de la
informatica en las comunicaciones relativas a operaciones comerciales y de
transporte. Existen en el mercado paquetes comerciales de programas que
permiten la gestion de los documentos y la informacion de comercio
internacional y que ademds cumplen con las normas internacionales del
UN/EDIFACT para el intercambio de computadora a computadora, de la
informacion necesaria para realizar todas las operaciones de compra y venta
de bienes y servicios que se efectiian tanto dentro de un mismo pais como a

304



través de sus fronteras internacionales, y que da lugar al denominado
"comercio sin papeles". Si bien el tema del intercambio electronico de datos
y el UN/EDIFACT debiera ser también un aspecto de gran relevancia para
los operadores de transporte multimodal latinoamericanos, se denota por
parte de ellos un desconocimiento y/o escaso interés por este nuevo desafio
tecnologico.

Aspectos fisicos del movimiento de contenedores: Se trata de fomentar la
libre y mayor circulacidon de contenedores y para ello contar con los equipos
¢ infraestructuras de manejo de los mismos. En este contexto son de
especial importancia, algunos aspectos como la normalizacion de pesos y
dimensiones en el transporte carretero, pero también la dotacion de la
infraestructura portuaria para el tratamiento de los contenedores y la
posibilidad de reposicionamiento de los mismos en la gestion de flujos
descompensados. Aun cuando la contenedorizacion viene desarrollandose
masivamente desde hace dos décadas, en la gran mayoria de los paises de la
region, por falta de mecanismos adecuados de capacitacion, los operadores
no han terminado de asumir el conocimiento y manejo de esta tecnologia.
III.) MARCO LEGAL.

Es el que define los conceptos, reglamenta las obligaciones y derechos de

305



las partes de un contrato de transporte, establece los Ilimites de
responsabilidad del operador y los requisitos que éste deberd cumplir para
operar. El marco legal debera asimismo armonizar las distintas legislaciones
vigentes nacionales y regionales en materia de transporte con las
internacionales para evitar conflictos y permitir y fomentar la continuidad
en la region de las operaciones de transporte multimodal iniciadas fuera de
la misma y vice versa. Esta armonizacion debera hacerse tanto a nivel
unimodal como multimodal, asi como en el transito aduanero.

Legislacion modal sobre responsabilidad del transportista: Se trata de
fomentar la adopcion de reglas uniformes sobre responsabilidad del
transportista, teniendo en cuenta la existencia del Convenio sobre el
Contrato de Transporte y la Responsabilidad Civil del Porteador en el
Transporte Terrestre Internacional (TIR) y su necesaria adaptacion a la
realidad multimodal.

Legislacion para estaciones de transferencia: Se trata de fomentar la
adopcion de reglas uniformes sobre responsabilidad del operador de
terminales de carga, y para ello suscribir el recientemente aprobado
Convenio Internacional sobre la Responsabilidad del operador de
Terminales de Carga (COT) de Naciones Unidas.

306



Legislacion regional sobre transporte multimodal: Se trata de adoptar
una norma que permita establecer un concepto unico de transporte
multimodal en la regidon, normalizar las legislaciones vigentes o en
preparacion en el &mbito nacional y compatibilizar la region con el resto del
mundo en esta materia. La norma regional debe ademas permitir el fomento
del transporte multimodal por operadores nacionales o regionales y
contribuir asi al marco institucional necesario.

Transito aduanero internacional: Se trata de adoptar un documento
unico de transito terrestre con procedimientos uniformes para toda la region
y llegar a mecanismos de cooperacion entre aduanas para que los controles
efectuados para una exportacion en el pais de origen sean aceptados y
respetados por las aduanas de los paises de transito, y en el pais de destino
para la carga de importacidn, en la medida en que el contenedor y los sellos

vengan intactos.
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CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL
TRANPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL DE

MERCANCIAS.

PREAMBULO

LOS ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO,

RECONOCIENDO:

a. Que el transporte multimodal internacionales uno de los medios de
facilitar la expansion ordenada del comercio mundial.

b. La necesidad de promover el desarrollo de servicios de transporte
multimodal adecuados, econémicos y eficientes que permitan atender
las necesidades de cada trafico.

c. La conveniencia de asegurar el desarrollo ordenado del transporte
multimodal internacional en beneficio de todos los paises y la
necesidad de considerar los problemas especiales de los paises de

transito.
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La conveniencia de establecer ciertas reglas relativas al transporte de
mercancias mediante contratos de transporte multimodal
internacional, con inclusion de disposiciones equitativas sobre la
responsabilidad de operadores de transporte multimodal.

La necesidad de que el presente Convenio no afecte a la aplicacion
de ningun convenio internacional o ley nacional concernientes a la
reglamentacidn y al control de las operaciones de transporte.

El derecho de todo Estado a reglamentar y controlar, en el ambito
nacional, los operadores y las operaciones de transporte multimodal.
La necesidad de tomar en consideracion los intereses y problemas
especiales de los paises en desarrollo, por ejemplo, en lo que se
refiere a la introduccidén de nuevas tecnologias, la participacion de
los servicios multimodales, de sus porteadores y operadores
nacionales, la relacion costo-eficacia de tales servicios y la maxima
utilizacion de la mano de obra local y de los seguros locales.

La necesidad de garantizar un equilibrio entre los intereses de los
proveedores de servicios de transporte multimodal y los intereses de

los usuarios de tales servicios.
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1. La necesidad de facilitar los tramites aduaneros, teniendo

debidamente en cuenta los problemas de los paises de transito.

CONVINIENDO en los siguientes principios basicos:

a. Que debe establecerse un justo equilibrio de intereses entre los paises
desarrollados y los paises en desarrollo y que debe lograrse una
distribucion equitativa de actividades entre esos grupos de paises en
el transporte multimodal internacional.

b. Que, antes y después de la introduccion de toda nueva tecnologia, en
el transporte multimodal de mercancias, deben celebrarse consultas
entre los operadores de transporte multimodal, los usuarios, las
organizaciones de usuarios y las autoridades nacionales competentes
acerca de las condiciones y modalidades de los servicios.

c. Que los usuarios tienen libertad para elegir entre los servicios

multimodales y los servicios de transporte segmentado.
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d. Que la responsabilidad del operador de transporte multimodal
conforme al presente Convenio debe basarse en el principio de la

presuncion de culpa o negligencia.

HAN decidido celebrar un convenio a esos efectos y han convenido en lo

siguiente:

PARTE 1

DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1

Definiciones

A los efectos del presente Convenio:
1. Por “transporte multimodal internacional” se entiende el porte de
mercancias por dos modos diferentes de transporte por lo menos, en

virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar
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situado en un pais en que el operador de transporte multimodal toma
las mercancias bajo su custodia hasta otro lugar designado para su
entrega situado en un pais diferente. Las operaciones de recogida y
entrega de mercancias efectuadas en cumplimiento de un contrato de
transporte unimodal, segun se definan en ese contrato, no se
consideraran un transporte multimodal internacional.

. Por “operador de transporte multimodal” se entiende toda persona
que, por si o por medio de otra que actiie en su nombre, celebra un
contrato de transporte multimodal y actia como principal, no como
agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que
participan en las operaciones de transporte multimodal, y asume la
responsabilidad del cumplimiento del contrato.

. Por “contrato de transporte multimodal” se entiende el contrato en
virtud del cual un operador de transporte multimodal se compromete,
contra el pago de un flete, a ejecutar o hacer ejecutar el transporte
multimodal internacional de mercancias.

. Por “documento de transporte multimodal” se entiende el documento

que hace prueba de un contrato de transporte multimodal y acredita
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que el operador de transporte multimodal ha tomado las mercancias
bajo su custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad
con las cldusulas de ese contrato.

Por “expedidor” se entiende toda persona que, por si o por medio de
otra que actue en su nombre o por su cuenta, ha celebrado un
contrato de transporte multimodal con el operador de transporte
multimodal, o toda persona que, por si o por medio de otra que actte
en su nombre o por su cuenta, entrega efectivamente las mercancias
al operador de transporte multimodal en relacion con el contrato de
transporte multimodal.

Por “consignatario” se entiende la persona autorizada para recibir las
mercancias.

El término “mercancias” comprende cualquier contenedor, paleta u
otro elemento de transporte o de embalaje andlogo, si ha sido
suministrado por el expedidor.

Por “convenio internacional” se entiende un acuerdo internacional
celebrado por escrito entre Estados y regido por el derecho

internacional.
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9. Por “ley nacional imperativa” se entiende toda ley referente al
transporte de mercancias de cuyas disposiciones no sea posible
apartarse mediante estipulacion contractual en perjuicio del
expedidor.

10.La expresion “por escrito” comprende, entre otras cosas, el

telegrama y el telex

Articulo 2

Ambito de aplicacién

Las disposiciones del presente Convenio se aplicaran a todos los
contratos de transporte multimodal entre lugares situados en dos Estados,
siempre que:

a. El lugar, estipulado en el contrato de transporte multimodal

haya de tomar las mercancias bajo su custodia esté situado

en un Estado Contratante, o
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b. El lugar, estipulado en el contrato de transporte multimodal,
en que el operador de transporte multimodal haya de hacer
entrega de las mercancias esté situado en un Estado

Contratante.

Articulo 3

Aplicacion Obligatoria

1. Cuando se haya celebrado un contrato de transporte multimodal que,
conforme al articulo 2, se rija por el presente Convenio, lo dispuesto
en el presente Convenio sera de cumplimiento obligatorio a tal
contrato.

2. Ninguna disposicion del presente Convenio afectard al derecho del
expedidor a elegir entre el transporte multimodal y el transporte

segmentado.
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Articulo 4

Reglamentacion y Control del Transporte Multimodal

1. El presente Convenio no afectara a la aplicacion de ningin convenio
internacional o ley nacional concernientes a la reglamentacion y el
control de las operaciones de transporte, ni serd incompatible con tal
aplicacion.

2. El presente Convenio no afectard al derecho de todo Estado a
reglamentar y controlar en el 4mbito nacional las operaciones de
transporte multimodal, ni en particular su derecho a adoptar
disposiciones sobre las consultas, especialmente antes de que se
introduzcan tecnologias y servicios nuevos, entre los operadores de
transporte multimodal, los usuarios, las organizaciones de usuarios y
las autoridades nacionales competentes acerca de las condiciones y
modalidades de explotacion, la concesion de licencias a los
operadores de transporte multimodal, la participacion en el transporte
y todas las demas medidas que respondan a los intereses econdmicos

y comerciales nacionales.
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3. El operador de transporte multimodal cumplira las leyes aplicables

del pais en que opere y las disposiciones del presente Convenio.

PARTE II: DOCUMENTACION

Articulo 5

Emision del Documento de Transporte Multimodal

1. El operador de transporte multimodal, cuando tome las mercancias
bajo su custodia, emitird un documento de transporte multimodal
que, a eleccion del expedidor, serd negociable o no negociable.

2. El documento de transporte multimodal serd firmado por el operador
de transporte multimodal o por una persona autorizada al efecto por

él.
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3. La firma en el documento de transporte multimodal podrd ser
manuscrita, impresa en facsimil, perforada, estampada, en simbolos o
registrada por cualquier otro medio mecénico o electronico, si ello no
es incompatible con las leyes del pais en que se emita el documento
de transporte multimodal.

4. Si el expedidor conviene en ello, podrd emitirse un documento no
negociable de transporte multimodal utilizando cualquier medio
mecanico o de otra indole que deje constancia de los datos que segiin
se indica en el articulo 8 han de figurar en el documento de
transporte multimodal. En tal caso, el operador de transporte
multimodal, después de tomas las mercancias bajo su custodia,
entregard al expedidor un documento legible que contenga todos los
datos asi registrados, y ese documento se considerard, a los efectos
de las disposiciones del presente Convenio, un documento de

transporte multimodal.

320



Articulo 6

Documento de Transporte Multimodal Negociable

1. Cuando el documento de transporte multimodal se emita en forma
negociable:

a. se extendera a la orden o al portador;

b. si se extiende a la orden, serd transferible por endoso:

c. si se extiende al portador, serd transferible sin endoso;

d. si se emite un juego de varios originales, se indicara el nimero
de originales de que consta el juego;

e. sl se emiten copias, cada una de ellas debera llevar la mencion
“copia no negociable”.

2. La entrega de las mercancias s0lo podra obtenerse del operador de
transporte multimodal, o de la persona que actlie por cuanta de éste,
contra devolucion del documento de transporte multimodal
negociable, debidamente endosado de ser necesario.

3. El operador de transporte multimodal quedara liberado de su

obligacién de entregar las mercancias si, habiéndose emitido el
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documento de transporte multimodal en un juego de varios
originales, el operador, o la persona que actue por cuenta de éste, ha
entregado de buena fe las mercancias contra devolucion de uno de

esos originales.

Articulo 7

Documento de Transporte Multimodal no Negociable

. Cuando el documento de transporte multimodal se emita en forma no
negociable se mencionara el nombre del consignatario.

. El operador de transporte multimodal quedara liberado de su
obligacion de entregar las mercancias, si las entrega al consignatario
cuyo nombre figura en el documento de transporte multimodal no
negociable o a cualquier otra persona conforme a las instrucciones

recibidas al efecto, en general por escrito.
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Articulo 8

Contenido del Documento de Transporte Multimodal

1. En el documento de transporte multimodal deberan constar los
datos siguientes:
a. La naturaleza general de las mercancias, las marcas principales
necesarias para su identificacion, una declaracion expresa, si procede, sobre
su caracter peligroso, el numero de bultos o de piezas y el peso bruto de las
mercancias o su cantidad expresada de otro modo, datos que se haran

constar tal como se haya proporcionado el expedidor;

b. El estado aparente de las mercancias;
c. El nombre y el establecimiento principal del operador de transporte
multimodal;

d.  Elnombre del expedidor;
e. El nombre del consignatario, si ha sido comunicado por el expedidor;
f. El lugar y la fecha en que el operador de transporte multimodal toma

las mercancias bajo su custodia;
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g.  Ellugar de entrega de las mercancias;

h. La fecha o el plazo de entrega de las mercancias en el lugar de
entrega, si en ello han convenido expresamente las partes;

1. Una declaracion por la que se indique si el documento de transporte

multimodal es negociable;

] El lugar y la fecha de emision del documento de transporte
multimodal;
k. La firma del operador de transporte multimodal o de la persona

autorizada al efecto por él;

1. El flete correspondiente a cada modo de transporte, si ha sido
acordado expresamente por las partes, o el flete, incluida la moneda de
pago, en la medida en que deba ser pagado por el consignatario, o cualquier
otra indicacién de que el flete ha de ser pagado por el consignatario;

m.  El itinerario previsto, los modos de transporte y los puntos de
transbordo previstos, si se conocen en el momento de la emision del
documento de transporte multimodal;

n. La declaracion mencionada en el parrafo 3 del articulo 28;
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0 Cualesquiera otros datos que las partes convengan en incluir en el
documento de transporte multimodal, si no son incompatibles con la
legislacion del pais en que se emita el documento de transporte multimodal.

2. La omision en el documento de transporte multimodal de uno
o de varios de los datos a que se refiere el parrafo 1 de ese articulo no
afectara a la naturaleza juridica del documento como documento de
transporte multimodal, a condicion, no obstante, de que se ajuste a los

requisitos enunciados en el parrafo 4 del articulo 1.

Articulo 9

Reservas en el Documento de Transporte Multimodal

1. Si el documento de transporte multimodal contiene datos relativos a
la naturaleza, general, las marcas principales, el nimero o bultos o
piezas, el peso o la cantidad de las mercancias y el operador de
transporte multimodal o la persona que actie por cuenta de ésta sabe

o tiene motivos razonables para sospechar que esos datos no
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representan con exactitud las mercancias que efectivamente ha
tomado bajo su custodia o si no tiene medios razonables para
verificar esos datos, el operador de transporte, multimodal o la
persona que actie por cuenta de éste incluird en el documento de
transporte multimodal una reserva en la que se especifiquen esas
inexactitudes, los motivos de sospecha o la falta de medios
razonables para verificar los datos.

. Si el operador de transporte multimodal o la persona que actiae por
cuenta de éste no hace constar en el documento de transporte
multimodal el estado aparente d las mercancias, se considerara que
ha indicado en el documento de transporte multimodal que las

mercancias se hallaban en buen estado aparente.

Articulo 10

Valor Probatorio del Documento de Transporte Multimodal

326



Salvo en lo concerniente a los datos acerca de los cuales se haya

hecho una reserva autorizada en virtud del articulo 9 y en la medida de tal

rescerva.

El documento de transporte multimodal establecerd Ia
presuncion, salvo prueba de contrario, de que el operador de
transporte multimodal ha tomado bajo su custodia las
mercancias tal como aparecen descritas en dicho
documento; y

No se admitird al operador de transporte multimodal la
prueba en contrario si el documento de transporte
multimodal ha sido emitido en forma negociable, y ha sido
transferido a un tercero, incluido un consignatario, que ha
procedido de buena fe basandose en la descripcion de las

mercancias que figuraban en ese documento.

Articulo 11

Responsabilidad por Omisiones o Falsas Declaraciones Intencionales

327



El operador de transporte multimodal, cuando dolosamente haga
constar en el documento de transporte multimodal informacion falsa sobre
las mercancias u omita cualquier informacion que deba incluirse en ese
documento conforme al apartado; a) o al apartado b) del parrafo 1 del
articulo 8 o conforme al articulo 9, sera responsable sin poder acogerse a la
limitacion de responsabilidad establecida en el presente Convenio, de
cualquier pérdida, dafio o gastos que haya sufrido un tercero, incluido un
consignatario, por haber actuado basindose en la descripcion de las
mercancias que figuraba en el documento de transporte multimodal

emitido.

Articulo 12

Garantia Proporcionada por el Expedidor

1. Se considerard que el expedidor garantiza al operador de transporte

multimodal la exactitud, en el momento en que el operador de
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transporte multimodal toma las mercancias bajo su custodia, de los
datos relativos a la naturaleza general de las mercancias, sus marcas,
numero, peso y cantidad y, si procede, a su caracter peligroso que
haya proporcionado para que se incluyan en el documento de
transporte multimodal.

. El expedidor indemnizara al operador de transporte multimodal de
los perjuicios resultantes de la inexactitud o insuficiencia de los
datos mencionados en el parrafo 1 de éste articulo. EI expedidor
seguira siendo responsable ain cuando haya transferido el
documento de transporte multimodal a tal indemnizacion no limitara
en modo alguno su responsabilidad en virtud del contrato de
transporte multimodal respecto de cualquier persona distinta del

expedidor.

Articulo 13

Otros Documentos
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La emision del documento de transporte multimodal no impedira que
se expidan, llegado el caso, otros documentos relativos al transporte o a
otros servicios prestados en el transporte multimodal internacional, de
conformidad con los convenios internacionales o las leyes nacionales
aplicables. No obstante, la emision de esos otros documentos no afectard

ala naturaleza juridica del documento de transporte multimodal.

PARTE III
RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANSPORTE

MULTIMODAL

Articulo 14

Periodo de Responsabilidad
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1. La responsabilidad del operador de transporte multimodal por las
mercancias en virtud del presente Convenio abarca el periodo
comprendido desde el momento en que toma las mercancias bajo su
custodia hasta el momento en que las entrega.

2. A los efectos de este articulo, se considerara que las mercancias
estan bajo custodia del operador de transporte multimodal:

a. desde el momento en que éste las haya tomado a su cargo al

recibirlas;
1) del expedidor o de la persona que actiie por cuenta de
¢ste; o
i1)  de una autoridad u otro tercero en poder de los cuales,
segun las leyes o los reglamentos aplicables en el lugar en que
las mercancias se tomen bajo custodia, se hayan de poner éstas
para ser transportadas;

b. hasta el momento en que las haya entregado;

1) poniéndolas en poder del consignatario; o
i1) en los casos en que el consignatario no reciba las

mercancias del operador de transporte multimodal,
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poniéndolas a disposicion del consignatario, de conformidad
con el contrato, las leyes o los usos del comercio de que se
trate aplicables en el lugar de entrega; o

ii1) Poniéndolas en poder de una autoridad u otro tercero a
quienes, segun las leyes o los reglamentos aplicables en el
lugar de entrega, hayan de entregarse las mercancias.

3. En los parrafos 1 y 2 de este articulo, la expresion “operador de
transporte multimodal” comprende también a los empleados o
agentes del operador o a cualquier otra persona a cuyos servicios
éste recurra para el cumplimiento del contrato de transporte
multimodal, y los términos “expedidor” o ‘“consignatario”
comprenden también a los empleados o agentes del expedidor o del

consignatario, respectivamente.

Articulo 15
Responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal por sus

Empleados, Agentes y Otras Personas
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Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 21, el operador de
transporte multimodal serd responsable de las acciones y omisiones que sus
empleados o agentes realicen en el ejercicio de sus funciones, o de las de
cualquier otra persona a cuyos servicios recurra para el cumplimiento del
contrato de transporte multimodal, cuando ¢€sa persona actie en
cumplimiento del contrato, como si esas acciones u omisiones fueran

propias.

Articulo 16

Fundamento de la Responsabilidad

1. El operador de transporte multimodal serda responsable de los
perjuicios resultantes de la pérdida o el dafo de las mercancias, asi
como el retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la pérdida,
el dafio o el retraso en la entrega se produjo cuando las mercancias

estaban bajo su custodia en el sentido del articulo 14, a menos que
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pruebe que ¢€l, sus empleados o agentes o cualquier otra de las
personas a que se refiere el articulo 15 adoptaron todas las medidas
que razonablemente podian exigirse para evitar el hecho y sus
consecuencias.

. Hay retraso en la entrega cuando las mercancias no han sido
entregadas dentro del plazo expresamente acordado o, a falta de tal
acuerdo, dentro del plazo que, atendidas las circunstancias del caso,
seria razonable exigir de un operador de transporte multimodal
diligente.

. Si las mercancias no han sido entregadas dentro de los 90 dias
consecutivos siguientes a la fecha de entrega determinada con
arreglo al parrafo 2 de este articulo, el reclamante podra

considerarlas pérdidas.

Articulo 17

Causas Concurrentes
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Cuando la culpa o negligencia del operador de transporte
multimodal, de sus empleados o agentes o de cualquier otra de las personas
a que se refiere el articulo 15 concurra con otra causa para ocasionar la
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega, el operador de transporte
multimodal sera responsable solo en la medida en que la pérdida, el dafio o
el retraso en la entrega puedan atribuirse a esa culpa o negligencia, a
condicidon de que pruebe la parte de la pérdida, el dafio o el retraso en la

entrega que no pueda atribuirse a culpa o negligencia.

Articulo 18

Limitacion de la Responsabilidad

1. Cuando el operador de transporte multimodal sea responsable de los
perjuicios resultantes de la pérdida o el dafio de las mercancias, con
arreglo al articulo 16, su responsabilidad estara limitada a una suma
que no exceda de 920 unidades de cuenta por bulto u otra unidad de

carga transportada, o de 2,75 unidades de cuenta por kilogramo de
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peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, si esta cantidad es
mayor.

. Para determinar, a los efectos del parrafo 1 de este articulo, qué
cantidad es mayor, se aplicardn las normas siguientes:

a. Cuando se utilice para agrupar mercancias un contenedor, una
paleta o un elemento de transporte analogo, todo bulto o unidad de
carga transportada que segiin el documento de transporte multimodal
este contenido en ese elemento de transporte se considerara como un
bulto o una unidad de carga transportada. Salvo en este caso, las
mercancias contenidas en ese elemento de transporte se consideran
como una unidad de carga transportada.

b. En los casos en que se haya perdido o danado el propio elemento
de transporte, ese elemento serd considerado, si no es propiedad del
operador de transporte multimodal o no ha sido suministrado por
éste, como una unidad independiente de carga transportada.

. No obstante lo dispuesto en los parrafos 1 y 2 de este articulo, si el
transporte multimodal no incluye, conforme al contrato, el porte de

mercancias por mar o por vias de navegacion interior, la
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responsabilidad del operador de transporte multimodal estara
limitada a una suma que no exceda de 8.33 unidades de cuenta por
kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o danadas.

. La responsabilidad del operador de transporte multimodal por los
perjuicios resultantes del retraso en la entrega, con arreglo a lo
dispuesto en el articulo 16, 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 multimodal.

. La responsabilidad acumulada del operador de transporte multimodal
por los conceptos enunciados en los parrafos 1 y 4 o los parrafos 3 y
4 de este articulo no excedera del limite de responsabilidad por la
pérdida total de las mercancias determinado en virtud de los parrafos
1 o 3 de este articulo.

. El operador de transporte multimodal y el expedidor podran pactar
en el documento de transporte multimodal limites de responsabilidad

superiores a los establecidos en los parrafos 1, 3 y 4 de este articulo.
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7. Por “unidad de cuenta” se entiende la unidad de cuenta mencionada
en el articulo 31.
Articulo 19

Danos Localizados

Cuando la pérdida o el dafio de las mercancias se hayan producido en una
fase determinada del transporte multimodal respecto de la cual un convenio
internacional aplicable o una ley nacional imperativa establezca un limite
de responsabilidad superior al que resultaria de la aplicacion de los parrafos
1 a 3 del articulo 18, el limite de la responsabilidad del operador de
transporte multimodal por tal pérdida o dafio se determinard a tenor de lo

dispuesto en ese convenio o en esa ley nacional imperativa.

Articulo 20

Responsabilidad Extracontractual
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1. Las exoneraciones y limites de responsabilidad establecidos en el
presente convenio seran aplicables a toda accion contra el operador
de transporte multimodal respecto de los perjuicios resultantes de la
pérdida o el dano de las mercancias, asi como el retraso en la
entrega, independientemente de que la accién se funde en la
responsabilidad contractual, la responsabilidad extracontractual o en
otra causa.

2. Si se ejercita una accion respecto de los perjuicios resultantes de la
pérdida o el dafio de las mercancias, o del retraso en la entrega,
contra un empleado o agente del operador de transporte multimodal,
si ese empleado o agente prueba que ha actuado en el ejercicio de
sus funciones, o contra cualquier otra persona a cuyos servicios
recurra para el cumplimiento del contrato de transporte multimodal,
si esa otra persona prueba que ha actuado en cumplimiento del
contrato, el empleado o agente o esa otra persona podrd acogerse a
las exoneraciones y limites de responsabilidad que el operador de
transporte multimodal puedan invocar en virtud del presente

Convenio.
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3.

Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 21, la cuantia total de las
sumas exigibles del operador de transporte multimodal y de su
empleado o agente, o de cualquier otra persona a cuyos servicios
recurra para el cumplimiento del contrato de transporte multimodal,
no excedera de los limites de responsabilidad establecidos en el

presente Convenio.

Articulo 21

Pérdida del Derecho a la Limitacion de la Responsabilidad

. El operador de transporte multimodal no podrd acogerse a la

limitacion de la responsabilidad establecida en el presente Convenio
si se prueba que la pérdida, el dano o el retraso en la entrega
provinieron de una accion o de una omision del operador de
transporte multimodal realizadas con la intencion de causar tal
pérdida, dafio o retraso o temerariamente y a sabiendas de que

probablemente sobrevendrian la pérdida, el dafio o el retraso.
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2. No obstante lo dispuesto en el parrafo 2 del articulo 20, el empleado
o agente del operador de transporte multimodal, u otra persona a
cuyos servicios recurra el operador de transporte multimodal para el
cumplimiento de contrato de transporte multimodal, no podra
acogerse a la limitacion de la responsabilidad establecida en el
presente Convenio si se prueba que la pérdida, o el dafio o el retraso
provinieron de una acciéon o una omision de ese empleado, agente u
otra persona realizadas con intencion de causar tal pérdida, dafio o
retraso temerariamente y a sabiendas de que probablemente

sobrevendrian la pérdida o el dafio o el retraso.

PARTE IV

RESPONSABILIDAD DE EXPEDIDOR

Articulo 22

341



Norma General

El expedidor serd responsable del perjuicio sufrido por el operador de
transporte multimodal si tal perjuicio ha sido causado por culpa o
negligencia del expedidor o de sus empleados o agentes cuando éstos
actian en el ejercicio de sus funciones. Todo empleado o agente del
expedidor serd responsable de tal perjuicio si éste ha sido causado por

culpa o negligencia d su parte.

Articulo 23

Normas Especiales Relativas a las Mercancias Peligrosas

1. El expedidor sefialard de manera adecuada las mercancias peligrosas
como tales mediante marcas o etiquetas.

2. El expedidor, cuando ponga mercancias peligrosas en poder del
operador de transporte multimodal o de cualquier persona que actue

por cuenta de éste, le informara del caracter peligroso de aquellas y,
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a ser necesario, de las precauciones que deban adoptarse. Si el
expedidor no lo hace y el operador de transporte multimodal no tiene
conocimiento del cardcter peligroso de las mercancias por otro
conducto:

a. El expedidor serd responsable respecto del operador de transporte
multimodal de todos los perjuicios resultantes de la expedicion de
tales mercancias; y

b. Las mercancias podran en cualquier momento ser descargadas,
destruidas o transformadas en inofensivas, segun requieran las
circunstancias, sin que haya lugar a indemnizacion.

Las disposiciones del parrafo 2 de éste articulo no podran ser
invocadas por una persona que durante el transporte multimodal haya
tomado las mercancias bajo su custodia a sabiendas de su caracter
peligroso.

En los casos en que las disposiciones del apartado b) del parrafo 2 de
¢éste articulo no se apliquen o no puedan ser invocadas, las
mercancias peligrosas, si llegan a constituir un peligro real para la

vida humana o los bienes, podran ser descargadas, destruidas o
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transformadas en inofensivas, segun requieran las circunstancias, sin
que haya lugar a indemnizacidn, salvo cuando exista la obligacion de
contribuir a la averia gruesa o cuando el operador de transporte
multimodal sea responsable de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 16.

PARTE V

RECLAMACIONES Y ACCIONES

Articulo 24

Aviso de Pérdida, Dafo o Retraso

. A menos que el consignatario de por escrito al operador de transporte
multimodal aviso de pérdida o dafio, especificando la naturaleza
general de la pérdida o el dafio, a mas tardar el primer dia laborable
siguiente al de la fecha en que las mercancias hayan sido puestas en
su poder, el hecho de haberlas puesto en poder del consignatario

establecera la presuncion, salvo prueba en contrario, de que el
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operador de transporte multimodal ha entregado las mercancias al
como aparecen descritas en el documento de transporte.

Cuando la pérdida o el dano no sean aparentes, las disposiciones del
parrafo 1 de éste articulo se aplicardn igualmente si no se da aviso
por escrito dentro de los seis dias consecutivos siguientes al de la
fecha en que las mercancias hayan sido puestas en poder del
consignatario.

Si el estado de las mercancias ha sido objeto, en el momento en que
se pusieron en poder del consignatario, de un examen o inspeccion
conjuntos por las partes o sus representantes autorizados en el lugar
de entrega, no se requerird aviso por escrito de la pérdida o el dafio
que se hayan comprobado con ocasidn de tal examen o inspeccion.
En caso de pérdida o daio, ciertos o presuntos, el operador de
transporte multimodal y el consignatario se daran todas las
facilidades razonables para la inspecciéon de las mercancias y la
comprobacion del nimero de bultos.

. No se pagard ninguna indemnizacion por los perjuicios resultantes

del retraso en la entrega, a menos que se haya dado aviso por escrito

345



al operador de transporte multimodal dentro de los 60 dias
consecutivos siguientes al de la fecha en que se haya efectuado la
entrega de las mercancias poniéndolas en poder del consignatario o
en que se haya notificado al consignatario que las mercancias han
sido entregadas de conformidad en lo dispuesto en el inciso ii) o el
inciso iii) el apartado b) del parrafo 2 del articulo 14.

. Si el operador de transporte multimodal no da por escrito al
expedidor aviso de pérdida o dafo, especificando la naturaleza
general de la pérdida o el dafio, dentro de los 90 dias consecutivos
siguientes a la fecha en que se produjo tal pérdida o dafio o a la fecha
de entrega de las mercancias de conformidad con el apartado b) del
parrafo 2 del articulo 14, si esta fecha es posterior, se presumird,
salvo prueba en contrario, que el operador de transporte multimodal
no ha sufrido pérdida o dafio causados por culpa o negligencia del
expedidor, sus empleados o agentes.

. Si alguno de los plazos de aviso establecidos en los parrafos 2, 5y 6
de éste articulo expira en un dia que no sea laborable en el lugar de

entrega, se prorrogara ese plazo hasta el dia laborable siguiente.
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8. A los efectos de este articulo se considerara que el aviso dado a una
persona que acttie por cuenta del operador de transporte multimodal,
incluida cualquier persona a cuyos servicios €sta recurra en el lugar
de entrega, o a una persona que actue por cuenta del expedidor ha
sido dado al operador de transporte multimodal, o al expedidor,

respectivamente.

Articulo 25

Prescripcion de las Acciones

1. Toda accion relativa al transporte multimodal internacional en virtud
del presente Convenio prescribird si no se ha incoado un
procedimiento judicial o arbitral en un plazo de dos afos. No
obstante, si dentro del plazo de 6 meses contados desde el dia
siguiente al de la entrega de las mercancias o, si éstas no se han

entregado, no se ha dado una notificacion por escrito en la que se
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hagan constar la naturaleza y los detalles principales de la
reclamacion, la accion prescribird a la expiracion de ese plazo.

El plazo de prescripcion comenzard el dia siguiente a la fecha en que
el operador de transporte multimodal haya entregado las mercancias
o parte de ellas o, en caso de que no se hayan entregado las
mercancias, al altimo dia en que se debieran haberse entregado.

La persona contra la cual se dirija una reclamacion podra, en
cualquier momento durante el plazo de prescripcion, prorrogar ese
plazo mediante declaracion por escrito hecha al reclamante. Ese
plazo podra ser prorrogado nuevamente mediante otra declaracion u
otras declaraciones.

Salvo disposicion en contrario de otro convenio internacional
aplicable, la accion de repeticion que corresponda a la persona
declarada responsable en virtud del presente Convenio podra
ejercitarse incluso después de expirado el plazo de prescripcion
establecidos en los parrafos anteriores, siempre que se ejercite dentro
del plazo fijado por la Ley del Estado en que se incoe el

procedimiento; no obstante, ese plazo no podra ser inferior a 90 dias
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contados desde la fecha en que la persona que ejerce la accidon de
repeticion haya satisfecho la reclamacion o haya sido emplazada con

respecto a la accion ejercitada contra ella.

Articulo 26

Jurisdiccion

1. En todo procedimiento judicial relativo al transporte multimodal
internacional con arreglo al presentar Convenio, el demandante
podrd, a su eleccion, ejercitar la accion ante un tribunal que sea
competente de conformidad con la ley del Estado en que el tribunal
esté situado y dentro de cuya jurisdiccion se encuentre uno de los
lugares siguientes:

a. El establecimiento principal, o a falta de éste, la residencia
habitual del demandante; o

b. El lugar de celebracion del contrato de transporte multimodal,
siempre que el demandado tenga en €l un establecimiento, sucursal o

agencia por medio de los cuales se haya celebrado el contrato; o
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2.

3.

c. El lugar en que sea hayan tomado las mercancias bajo custodia
para el transporte multimodal internacional o el lugar de entrega; o

d. Cualquier otro lugar designado al efecto en el contrato de
transporte multimodal y consignado en el documento de transporte
multimodal.

No podra incoarse ningun procedimiento judicial en relacién con el
transporte multimodal internacional con arreglo al presente
Convenio en un lugar distinto de los especificados en el parrafo 1 de
este articulo. Las disposiciones de este articulo no constituiran
obstaculo a la jurisdiccion de los Estados Contratantes en relacion
con medidas provisionales o cautelares.

No obstante las disposiciones anteriores de este articulo, surtird
efecto todo acuerdo celebrado por las partes después de presentada
una reclamacion en el que se designe el lugar en que el demandante

podra ejercitar una accion.

4.a. Cuando se haya ejercitado una accion de conformidad con las

disposiciones de este articulo o cuando se haya dictado fallo en el litigio

promovido por tal accidon, no podrd iniciarse ninguna nueva accion,
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entre las mismas partes y por las mismas causas, a menos que el fallo
dictado en relacion con la primera accidon no sea ejecutable en el pais en
que se incoe el nuevo procedimiento;

4.b. A los efectos de este articulo, las medidas encaminadas a obtener la
ejecucion de un fallo o el traslado de una accion a otro tribunal del

mismo pais no se consideraran como inicio de una nueva accion.

Articulo 27

Arbitraje

1. Con sujecion a lo dispuesto en este articulo, las partes podran pactar
por escrito que toda controversia relativa al transporte multimodal
internacional en virtud del presente Convenio sea sometida a
arbitraje.

2. El procedimiento arbitral se incoard, a eleccion del demandante, en
uno de los lugares siguientes:

a. Un lugar situado en un Estado en cuyo territorio se encuentre:
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1) el establecimiento principal o, a falta de éste, la residencia habitual
del demandado; o

i1) el lugar de celebracion del contrato de transporte multimodal,
siempre que el demandado tenga en ¢l un establecimiento, sucursal o
agencia por medio de los cuales se haya celebrado el contrato; o

ii1) el lugar en que se hayan tomado las mercancias bajo custodia
para transporte multimodal internacional o el lugar de entrega, o

b. cualquier otro lugar designado al efecto de la clausula compromisoria

o el compromiso de arbitraje.

3. El arbitro o el tribunal aplicara las disposiciones del presente
Convenio.

4. Las disposiciones de los parrafos 2 y 3 de este articulo se
consideraran incluidas en toda clausula compromisoria o
compromiso de arbitraje y cualquier estipulacion de tal clausula o
compromiso que sea incompatible con ellas sera nula y sin efecto.

5. Ninguna de las disposiciones del presente articulo afectara a la

validez de compromiso de arbitraje celebrado por las partes después
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de presentada la reclamacion relativa al transporte multimodal

internacional.

PARTE VI

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS

Articulo 28

Estipulaciones Contractuales

1. Toda estipulacion del contrato de trabajo multimodal o del
documento de transporte multimodal sera nula y sin efecto en la
medida en que se aparte directa o indirectamente de las disposiciones
del presente Convenio. La nulidad de esa estipulacion no afectara a
la validez de las demas disposiciones del contrato o documento que
la incluya. Sera nula y sin efecto la clausula por la que se ceda el
beneficio del seguro de las mercancias al operador de transporte

multimodal o cualquier cldusula analoga.
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2. No obstante lo dispuesto en el parrafo 1 de este articulo, el operador
de transporte multimodal podra, con el acuerdo del expedidor,
aumentar la responsabilidad y las obligaciones que le incumban en
virtud del presente Convenio.

3. El documento de transporte multimodal comprenderd una
declaracion en el sentido de que el transporte multimodal esta sujeto
a las disposiciones del presente Convenio que anule toda
estipulacion que se aparte de ellas en perjuicio del expedidor o del
consignatario.

4. Cuando el titular de las mercancias haya sufrido perjuicios como
consecuencia de una estipulacion que sea nula y sin efecto en virtud
de este articulo, o como consecuencia de la omision de la declaracion
mencionada en el parrafo 3 de este articulo, el operador de transporte
multimodal pagard una indemnizacidon de la cuantia necesaria para
resarcir al titular, de conformidad con las disposiciones del presente
Convenio de toda pérdida o todo dafio de las mercancias o del retraso
en la entrega. Ademas operador de transporte multimodal pagara una

indemnizacion por los gastos que haya efectuado el titular para hacer
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valer su derecho; sin embargo, los gastos efectuados para ejercitar la

accion a que da derecho la disposicion anterior se determinardn de

conformidad con la ley del Estado en que se incoe el procedimiento.
Articulo 29

Averia Gruesa

1. Ninguna disposicion del presente Convenio impedird la aplicacion de
las disposiciones relativas a la liquidacion de la averia gruesa
contenidas en el contrato de transporte multimodal o en la legislacion
nacional, en la medida en que sean aplicables.

2. Con excepcion del articulo 25, las disposiciones del presente
Convenio relativas a la responsabilidad del operador de transporte
multimodal por pérdida o dafios de las mercancias determinaran
también si el consignatario puede negarse a contribuir a la averia
gruesa y si el operador de transporte multimodal esta obligado a
resarcir el consignatario de su contribucion a la averia gruesa o al

salvamento.
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Articulo 30

Otros Convenios

1. El presente Convenio no modificara los derechos ni las obligaciones
establecidas en el Convenio Internacional de Bruselas para la
unificacion de ciertas reglas concernientes a la limitacion de la
responsabilidad de los propietarios de buques, de 25 de agosto de
1924, en el Convenio Internacional de Bruselas relativo a la
limitacion de la responsabilidad de los propietarios de buques que
navegan por alta mar, o de 10 de Octubre de 1957, en el Convenio de
Londres sobre limitacion de responsabilidad nacida de reclamaciones
de derecho maritimo, de 19 de Noviembre de 1976, y en el Convenio
de Ginebra relativo a la limitacion interior (GLN), de 1° de Marzo de
1973, incluidas las enmiendas a esos convenios, o en las leyes

nacionales relativas a la limitacion de la responsabilidad de los
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propietarios de buques destinados a la navegacion maritima o a la
navegacion interior.

. Las disposiciones de los articulos 26 y 27 del presente Convenio no
impediran la aplicacidn de las disposiciones imperativas de cualquier
otro convenio internacional relativas a las cuestiones tratadas en
dichos articulos, siempre que el litigio surja inicamente entre partes
que tengan sus establecimientos principales en Estados Partes en ese
otro convenio. No obstante, este parrafo no afectard a la aplicacion
del parrafo 3 del articulo 27 del presente Convenio.

. No se incurrira en responsabilidad en virtud de las disposiciones del
presente Convenio por el dafio ocasionado por un incidente nuclear
si el explotador de una instalacién nuclear es responsable de ese
dafio:

a. En virtud de la Convencién de Paris de 29 de Julio de 1960 sobre
responsabilidad de terceros en materia de energia nuclear,
enmendada por el Protocolo Adicional de 28 de Enero de 1964, o de

la Convencién de Viena de 21 de Mayo de 1963 sobre
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responsabilidad civil por dafios nucleares, o de enmiendas a esas
convenciones, 0

b. En virtud de las leyes nacionales que regulen la responsabilidad
por dafios de esta naturaleza, a condicion de que esas leyes sean tan
favorables en todos sus aspectos a las personas que puedan sufrir
tales dafios como la Convencidn de Paris o la Convencion de Viena.

. El transporte de mercancias tal como el contemplado en el articulo 2
del Convenio de Ginebra de 19 de Mayo de 1956 relativo de contrato
de transporte internacional de mercancias por carretera, o en el
articulo 2 del Convenio de Berna de 7 de Febrero de 1970 sobre
transporte de mercancias de ferrocarril, no se considerara, para los
Estados Partes en los convenios que regulen tal transporte, como
transporte multimodal internacional a los efectos del parrafo 1
articulo 1 del presente Convenio, en la medida en que esos Estados
estén obligados a aplicar las disposiciones de esos convenios a tal

transporte de mercancias.
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Articulo 31

Unidad de Cuenta o Unidad Monetaria y Conversion

1. La unidad de cuenta a que se refiere el articulo 18 del presente
Convenio es el derecho especial de giro tal como ha sido definido
por el Fondo Monetario Internacional. Las cantidades mencionadas
en el articulo 18 se convertiran en la moneda nacional de un Estado
segun el valor de esa moneda en la fecha de la sentencia o del laudo
o en la fecha acordada por las partes. EIl valor, en derechos
especiales de giro, de la moneda nacional de un Estado Contratante
que sea miembro del Fondo Monetario Internacional se calculara
segiin el método de evaluacion aplicado en la fecha de que se trate
por el Fondo Monetario Internacional en sus operaciones y

transacciones. El valor, en derechos especiales de giro, de la moneda
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nacional de un Estado Contratante que no sea miembro del fondo
Monetario Internacional se calculard de la manera que determine ese
Estado.

. No obstante, el estado que no sea miembro del Fondo Monetario
Internacional y cuya legislacion no permita aplicar las disposiciones
del parrafo 1 de ese articulo podra, en el momento de la firma, la
ratificacion, la aceptacion, la aprobacion o la adhesion, o en
cualquier momento posterior, declarar que los limites de
responsabilidad establecidos en el presente Convenio que seran
aplicables en su territorio se fijaran como sigue: con respecto a los
limites prescritos en el parrafo 1 del articulo 18, en 13.750 unidades
monetarias por bulto u otra unidad de carga transportada o en 41,25
unidades monetarias por kilogramos de peso bruto de las mercancias,
y con respecto al limite prescrito en el parrafo 3 del articulo 18, en
124 unidades monetarias.

. La unidad monetaria a que se refiere el parrafo 2 de este articulo
corresponde a sesenta y cinco miligramos y medio de oro de

novecientas milésimas. La conversidon en moneda nacional de las
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cantidades indicadas en el parrafo 2 de este articulo se efectuara de
conformidad con la legislacion del Estado interesado.

. El célculo mencionado en la ultima frase del parrafo 1 de este
articulo y la conversion mencionada en el parrafo 3 de este articulo
se efectuardn de manera que, en lo posible, expresen en la moneda
nacional del Estado Contratante el mismo valor real que en el
articulo 18 se expresa en unidades de cuenta.

. Los Estados Contratantes comunicaran al depositario su método de
calculo de conformidad con la ultima frase del parrafo 1 de este
articulo o del resultado de la conversion mencionada en al parrafo 3
de éste articulo, segun el caso, en el momento de la firma o al
depositar sus instrumentos de ratificacion, aceptacion, aprobacion o
adhesion, o al ejercer la opcidn establecida en el parrafo 2 de este
articulo y cada vez que se produzca un cambio en el método de ese

calculo o en el resultado de esa conversion.
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PARTE VII

CUESTIONES ADUANERAS

Articulo 32

Transito Aduanero

1. Los Estados Contratantes autorizardn la utilizacion del régimen de
transito aduanero para el transporte multimodal internacional.

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en las leyes, o reglamentos nacionales y
en los acuerdos intergubernamentales, el transito aduanero de

mercancias o el transporte multimodal internacional se hara
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conforme a las normas y principios enunciados en los articulos [ 'y VI
del anexo del presente Convenio.

3. Al promulgar leyes o reglamentos sobre el régimen de transito
aduanero en el transporte multimodal de mercancias, los Estados
Contratantes deberian tener en cuanta los articulos I a VI del anexo
del presente Convenio.

PARTE VIII

CLAUSULAS FINALES

Articulo 33

Depositario

El Secretario General de las Naciones Unidas queda designado depositario

del presente Convenio.

Articulo 34
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Firma, Ratificacion, Aceptacion, Aprobacion y Adhesion

. Todos los Estados tienen derecho a adquirir la calidad de Parte en el
presente Convenio mediante:

a. Firma, sin reserva de ratificacion, aceptacion o aprobacion; o

b. Firma, con reserva de ratificacién, aceptacion o aprobacion,
seguida de ratificacion, aceptacion o aprobacion; o

c. Adhesion.

. El presente Convenio estard abierto a la firma desde el 1° de
Septiembre de 1980 hasta el 31 de Agosto de 1981, inclusive, en la
Sede de las Naciones Unidas en Nueva York.

. Después del 31 de Agosto de 1981, el presente Convenio estard
abierto a la adhesion de todos los Estados que no sean Estados
signatarios.

. Los instrumentos de ratificacidon, aceptacion, aprobacion o adhesion
se depositaran en poder del depositario.

. Analogamente, las organizaciones de integracidon econdmica

regional, constituidas por Estados soberanos miembros de la
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UNCTAD, que tengan competencia para negociar, celebrar y aplicar
acuerdos internacionales en esferas concretas comprendidas en el
Convenio, tendran derecho a adquirir la calidad de Partes en el
presente Convenio de conformidad con lo dispuesto en los parrafos 1
a 4 de este articulo, y asumirdn con ello, en relacién con las demas
Partes en el presente Convenio, los derechos y obligaciones que en ¢l

se establezcan en las esferas concretas antes indicadas.

Articulo 35

Reservas

No se podran hacer reservas al presente Convenio.

Articulo 36

Entrada en Vigor
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1. El presente Convenio entrard en vigor doce meses después de la
fecha en que los Gobiernos de 30 Estados lo hayan firmado sin
reserva de ratificacion, aceptacion o aprobacion o hayan depositado
instrumentos de ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesion en
poder del depositario.

2. Respecto de cada Estado que ratifique, acepte o apruebe el presente
convenio o se adhiera a ¢l después de que se hayan cumplido los
requisitos para la entrada en vigor establecidos en el parrafo 1 de éste
articulo, el Convenio entrard en vigor doce meses después de la

fecha en que tal Estado haya depositado el instrumento pertinente.

Articulo 37

Fecha de Aplicacion

Cada Estado Contratante aplicara las disposiciones del presente

Convenio a los contratos de transporte multimodal que se celebren en la
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fecha de entrada en vigor del Convenio respecto de ese Estado o después

de esa fecha.

Articulo 38

Derechos y Obligaciones en Virtud de Convenios Existentes

Si, de conformidad con los articulos 26 y 27, se incoa un
procedimiento judicial o arbitral en un Estado Contratante en un asunto
relativo a un transporte multimodal internacional regido por el presente
Convenio que se efectte entre los Estados de los cuales solamente uno sea
Estado Contratante, y si ambos Estados estan en el momento de la entrada
en vigor del presente Convenio obligados en igual medida por otro
Convenio internacional, el tribunal judicial o arbitral podra, de
conformidad con las obligaciones establecidas en ese otro convenio, dar

cumplimiento a las disposiciones del mismo.
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Articulo 39

Revision y Enmienda

1. Después de la entrada en vigor del presente Convenio, el Secretario
General de las Naciones Unidas convocara una conferencia de los
Estados Contratantes. El Secretario General de las Naciones Unidas
comunicara a todos los Estados Contratantes los textos de
cualesquiera propuestas de enmienda por lo menos tres meses antes
de la fecha de apertura de la conferencia.

2. Toda decision de la conferencia de revision, incluidas las enmiendas,
serd adoptada por mayoria de dos tercios de los Estados presentes y

votantes. El depositario comunicara las enmiendas adoptadas por la
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conferencia a todos los Estados Contratantes para su aceptacion y a
todos los Estados signatarios del Convenio para su informacion.

. Con sujecién a lo dispuesto en el parrafo 4 de éste articulo, toda
enmienda adoptada por la conferencia entrard en vigor solamente
respecto de los Estados Contratantes que la hayan aceptado, el
primer dia del mes siguiente a la expiracion del plazo de un afio
contado desde su aceptacion por dos tercios de los Estados
Contratantes. Respecto de todo Estado que acepte una enmienda
después que la hayan aceptado dos tercios de los Estados
Contratantes, la enmienda entrard en vigor el primer dia del mes
siguiente a la expiracion del plazo de un afio contado desde la
aceptacion por ese Estado.

. Toda enmienda adoptada por la conferencia por la que se modifiquen
las cantidades establecidas en el articulo 18 y en parrafo 2 del
articulo 31 o por la que se sustituya una o las dos unidades definidas
en los parrafos 1 y 3 del articulo 31 por otras unidades entrara en
vigor el primer dia del mes siguiente a la expiracion del plazo de un

afio contado desde su aceptacion por dos tercios de los Estados
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Contratantes. Los Estados Contratantes que hayan aceptado las
cantidades modificadas o las nuevas unidades las aplicaran en sus
relaciones con todos los Estados Contratantes.

. La aceptacion de enmiendas se realizard mediante el deposito de un
instrumento formal a tal efecto en poder del depositario.

. Se entenderd que todo instrumento de ratificacion, aceptacion,
aprobacion o adhesion depositado después de la entrada en vigor de
una enmienda adoptada por la conferencia se aplica al Convenio

enmendado.

Articulo 40

Denuncia

. Todo Estado Contratante podra denunciar el presente Convenio, en
cualquier momento después de la expiracién de un plazo de dos afios
contado desde la fecha en que el Convenio haya entrado en vigor,

mediante notificacion hecha por escrito al depositario.
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2. La denuncia surtird efecto el primer dia del mes siguiente a la
expiracion del plazo de un afio contado desde la fecha en que la
notificacion haya sido recibida por el depositario. Cuando en la
notificacion se establezca un plazo mas largo, la denuncia surtira
efecto a la expiracidon de ese plazo, contado desde la fecha en que la

notificacion haya sido recibida por el depositario.

En testimonio de lo cual los infrascritos, debidamente autorizados, han

firmado el presente Convenio en las fechas que se indican.

Hecho en Ginebra el dia veinticuatro de Mayo de mil novecientos ochenta,

en un solo original, cuyos textos en arabe, chino, espafol, francés, inglés y

ruso son igualmente auténticos.
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ANEXO

Disposiciones sobre cuestiones aduaneras relativas al transporte

multimodal internacional de mercancias

Articulo I
A los efectos del presente Convenio:
1. Por “régimen de transito aduanero” se entiende el régimen aduanero
con arreglo al cual se transportan las mercancias bajo control

aduanero de una oficina de aduanas a otra.
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2. Por “Oficinas de aduanas de destino” se entiende toda oficina de
aduanas donde termina una operacion de transito aduanero.

3. Por “derechos e impuestos de importacidbn o exportacion” se
entienden los derechos a aduana y todos los demas derechos,
impuestos, canones u otros gravamenes que se recaudan por la
importacién o exportacion de mercancias o en relacion con dicha
importacion o exportacion, pero no comprenden los canones y
gravamenes cuya cuantia se limita al costo aproximado de los
servicios prestados.

4. Por “documento de transito aduanero” se entiende un formulario en
el que constan los datos e informaciones requeridos para la operacion

de transito aduanero.

Articulo IT
1. Sin perjuicio de las disposiciones de las leyes, reglamentos y
convenios internacionales que estén en vigor en sus territorios, los
Estados Contratantes concederan libertad de transito a las mercancias

en el transporte multimodal internacional.
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2. Siempre que se cumplan, a satisfaccion de las autoridades de
aduanas, las condiciones establecidas en el régimen de transito
aduanero utilizado para la operacidn de transito, las mercancias en el
transporte multimodal internacional:

a. No seran, por regla general, sometidas a inspeccién aduanera en el

curso del viaje, salvo en la medida que se considere necesario para

garantizar el cumplimiento de las normas y reglamentos que las aduanas
tienen obligacion de hacer cumplir; en consecuencia, las autoridades de

aduana se limitaran normalmente a controlar los recintos aduaneros y

otras medidas de garantias en los puntos de entrada y de salida;

b. Sin perjuicio de la aplicacion de las leyes y reglamentos relativos a la

seguridad publica o nacional, la moralidad publica o la sanidad publica,

no seran sometidas a ninguna formalidad o requisito aduanero que no
sean los prescritos en el régimen de transito aduanero aplicable a la

operacion de transito.

Articulo IIT
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Con el objeto de facilitar el transito de las mercancias, cada Estado
Contratante debera:
a. Si fuere el pais de partida, adoptar, dentro de lo posible, todas las
medidas a fin de garantizar la integridad y la exactitud de la
informacion requerida para las anteriores operaciones de transito;
b. Si fuere el pais de destino:
1) Adoptar todas las medidas necesarias para que las mercancias en
transito aduaneros sean despachadas, por regla general, en la oficina
de aduanas de destino de las mercancias.
i1) Esforzarse por efectuar el despacho de las mercancias en un lugar
que se halle lo mas cerca posible del lugar de destino final de las
mismas, siempre que las leyes o los reglamentos nacionales no

dispongan otra cosa al respecto.

Articulo IV
1. Siempre que se cumplan, a satisfaccion de las autoridades de
aduanas, las condiciones establecidas en el régimen de transito

aduanero, las mercancias en el transporte multimodal internacional
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no estaran sujetas al pago de derechos e impuestos de importacion o
exportacion, o a su depdsito en lugar de su pago, en los paises de
transito.
2. Las disposiciones del parrafo que antecede no impediran:

a. La recaudacion de los canones y gravamenes exigibles en virtud de
los reglamentos nacionales por causa de seguridad publica o de
sanidad publica;

b. La recaudacion de los cdnones y gravdmenes, cuya cuantia se
limite al costo aproximado de los servicios prestados, siempre que

aquellos se apliquen en condiciones de igualdad.

Articulo V
1. Cuando se exija una garantia financiera para la operacion de transito
aduanero, ésta se constituira a satisfaccion de las autoridades de
aduanas del pais de transito interesado, de conformidad con las leyes
y reglamentos de dicho pais y los Convenios internacionales.
2. Con objeto de facilitar el transito aduanero, el sistema de garantia

aduanero debera ser sencillo, eficaz y de costo moderado y cubrira
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los derechos e impuestos de importacion o exportacion exigibles v,
en los paises en que estén cubiertas por garantias, las sanciones a que

haya lugar.

Articulo VI

1. Sin perjuicio de cualesquiera otros documentos que puedan exigirse
en virtud de un convenio internacional o de las leyes y reglamentos
nacionales, las autoridades de aduanas de los paises de transito
aceptaran el documento de transporte multimodal como parte
descriptiva del documento de transito aduanero.

2. Con objeto de facilitar el transito aduanero, los documento de
transito aduanero se ajustaran en lo posible al modelo que se

reproduce al respecto en donde corresponda.
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Art. 2°.-  Sustituir en el articulo 1° de la Decisiéon 331, las
definiciones “ Organismo nacional competente ” y “Operador de transporte
multimodal”, por los siguientes textos:

“Organismo nacional competente.- El designado por cada pais
miembro”.

“Operador de transporte multimodal.- Toda persona que, por si o
por medio de otra que actiia en su nombre, celebra un contrato de transporte
multimodal, actia como principal, no como agente o por cuenta del
expedidor o de los porteadores que participan en las operaciones de
transporte, y asume la responsabilidad de su cumplimiento”.

Art. 3°.-  Suprimir el titulo parrafo del articulo 2° de la Decision
331 y su texto incorporarlo como uno nuevo a continuacion del articulo 35,
dentro del Capitulo V “Disposiciones Varias™.

Art. 4°.- Incorporar a continuacion del articulo 2° de la Decision
331, uno nuevo con el siguiente texto:

“ Articulo....- Cuando en la presente Decision y en los reglamentos
que se adopten para su aplicacion se utilicen las expresiones Transporte

Multimodal, Operador de Transporte Multimodal, Contrato de Transporte
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Multimodal o Documento de Transporte Multimodal, se deberd entender
que es ‘internacional’ ”.

Art. 5°-  Sustituir el articulo 9° de la Decision 331, por el
siguiente texto:

“Articulo 9°.- El operador de transporte multimodal sera
responsable de los dafios y perjuicios resultantes de la pérdida o el deterioro
de las mercancias, asi como del retraso en la entrega, si el hecho que caus6
la pérdida, el deterioro o el retraso en la entrega se produjo cuando las
mercancias estaban bajo su custodia en los términos del articulo 6°, a menos
que pruebe que ¢l, sus empleados o agentes, o cualquiera otra persona a que
se refiere el articulo 7°, adoptaron todas las medidas que razonablemente
podian exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias”.

“No obstante, el operador de transporte multimodal no sera
responsable de los dafios y perjuicios resultantes del retraso en la entrega, a
menos que el expedidor haya hecho una declaracidon de interés en la entrega
dentro de un plazo determinado y ésta haya sido aceptada por el operador
de transporte multimodal”.

Art. 6°.- Sustituir el articulo 331, por el siguiente texto:
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“Articulo 11.- No obstante lo dispuesto en el articulo 9°, el
operador de transporte multimodal no serd responsable de la pérdida, el
deterioro o el retraso en la entrega de las mercancias transportadas, si
prueba que el hecho que ha causado tales pérdidas, deterioro o retraso ha
sobrevenido durante ese transporte, por una o mas de las circunstancias
siguientes:

- “Acto u omision del expedidor, de su consignatario o de su representante
0 agente;

- “Insuficiencia o condicidon defectuosa del embalaje, marcas o nimeros de
las mercancias;

- “Manipuleo, carga, descarga, estiba y desestiba de las mercancias
realizadas por el expedidor, el consignatario o por su representante o
agente;

- “Vicio propio u oculto de las mercancias;

“Huelga, lock out, paro o trabas impuestas total o parcialmente en el
trabajo y otros actos fuera del control del operador del transporte
multimodal, debidamente comprobados”.

Art. 7°-  Sustituir el articulo 16 de la Decision 331, por el

siguiente texto:
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“Articulo 16.- Cuando la pérdida o el deterioro de las mercancias
se hayan producido en una fase determinada del transporte multimodal,
respecto de la cual un convenio internacional aplicable o la ley nacional
imperativa hubiera establecido un limite de responsabilidad mas alto que el
previsto entre las partes, se aplicara dicho limite”.

Art. 8°.-  Sustituir el articulo 27 de la Decision 331, por el
siguiente texto:

“Articulo 27.- Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 16, las
disposiciones contenidas en convenios internacionales aplicables al contrato
de transporte multimodal internacional de los cuales sean partes todos los
paises miembro involucrados en dicha operacidén de transporte multimodal,
prevaleceran sobre lo dispuesto en la presente Decision, salvo pacto en
contrario”.

Art. 9°.- Incorporar dentro del Capitulo IV “De los Operadores de
Transporte Multimodal” y antes del articulo 29 de la Decision 331, uno
nuevo con el siguiente texto:

“Articulo....- Créase en cada uno de los paises miembro un

Registro de Operadores de Transporte Multimodal, en el que se inscribiran
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las personas naturales y juridicas que hayan sido autorizadas para prestar
este servicio.

“El Registro de Operadores de Transporte Multimodal estard a
cargo del organismo nacional competente de cada pais miembro, el que
adoptara las acciones necesarias para su organizacion y funcionamiento de
conformidad con el Reglamento que al efecto debera expedir la Junta”.

Art. 10.-  Sustituir el articulo 30 de la Decision 331, por el
siguiente texto:

“Articulo 30.- EIl registro efectuado por el organismo nacional
competente de uno de los paises miembro, faculta al operador de transporte
multimodal para operar en ese pais y en los restantes paises miembro en los
cuales desee operar. El Certificado de Registro otorgado por dicho
organismo constituye la constancia de la autorizacion para ejercer la
actividad.

“Los organismos nacionales competentes informaran por escrito a
la Junta, tanto de los operadores de transporte multimodal registrados como
de las modificaciones que se introduzcan al registro respectivo,
acompanando los documentos del caso. La Junta, a su vez, hard de

conocimiento esta informacién a los demas paises miembro.
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“El Registro mantendra su vigencia, siempre que no medie una
comunicacion oficial y por escrito del organismo competente al operador de
transporte multimodal y a la Junta del Acuerdo de Cartagena, sobre su
cancelacion. Asimismo, el organismo nacional competente podra disponer
la suspencion o cancelacion del Certificado de Registro”.

Art. 11.-  Sustituir el articulo 31 de la Decision 331, por el
siguiente texto:

“Art. 31.- Para ser inscrito en el Registro de Operadores de
Transporte Multimodal, el interesado deberéd presentar una solicitud ante el
organismo nacional competente respectivo y acreditar el cumplimiento de
los siguientes requisitos:

“a) Poseer capacidad legal, en la forma requerida por las normas
internaas del pais ante el cual se solicita el Registro;

“b) Contar con representacion legal suficiente y domicilio
permanente establecido en el pais miembro ante el cual se solicita el
registro, asi como con representacion legal en los demds paises miembro en
los que desee operar;

“c) Contar con una poéliza de seguro, cobertura permanente de un

club de proteccion e indemnizacion u otro mecanismo de cardcter financiero
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que cubran el pago de las obligaciones por la pérdida, el deterioro o el
retraso en la entrega de las mercancias, derivadas de los contratos de
transporte multimodal, asi como los riesgos extracontractuales; y,

“d) Mantener en el pais miembro del domicilio principal un
patrimonio realizable minimo equivalente a 80.000 DEG, u otorgar una
garantia equivalente”.

Art. 12.-  Sustituir el articulo 32 de la Decision 331, por el
siguiente texto:

“Articulo 32.- El organismo nacional competente extendera el
correspondiente Certificado de Registro o lo denegard mediante resolucion
motivada, dentro del plazo no mayor de sesenta (60) dias calendario, de
acuerdo con el procedimiento que se adopte en el Reglamento de la presente
Decision”.

Art. 13.- Incorporar a continuacion del articulo 32 de la Decision
331, dos nuevos con el siguiente texto:

“Articulo....- El Certificado de Registro tendra una vigencia de
cinco anos; prorrogable automaticamente por periodos sucesivos de cinco

anos”.
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“Articulo....-  El organismo nacional competente, de oficio o a
peticion de parte y mediante resolucion, suspendera o cancelara el
Certificado de Registro, quedando el operador de transporte multimodal
inhabilitado para prestar el servicio, por el tiempo que dure la suspencioén o
definitivamente, segun corresponda’.

Art. 14.- Incorporar a continuacion del articulo 35 de la Decision
331, y dentro del Capitulo V “ Disposiciones Varias”, un nuevo articulo con
el siguiente texto:

“Articulo....- Los operadores de transporte multimodal
constituidos y establecidos fuera de la subregion andina, podran también
prestar servicio de transporte multimodal an los paises del Acuerdo de
Cartagena, para lo cual deberan solicitar su registro en cada uno de los
paises miembro en los que deseen operar”.

Art. 15.- Incorporar después del Capitulo VI “Aspectos
Institucionales”, uno nuevo segin el siguiente texto:

CAPITULO VII
INFRACCIONES Y SANCIONES
“Articulo....-  Sin perjuicio de las sanciones previstas en las

respectivas legislaciones nacionales de los paises miembro, las infracciones
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en la prestacion del servicio de transporte multimodal, cometidas por los
operadores de transporte multimodal podran, de acuerdo a su gravedad, dar
lugar a:

“a) Suspension del Certificado de Registro, por un minimo de
treinta dias y un maximo de noventa dias calendario; y,

“b) Cancelacion de la inscripcion en el Registro y del Certificado
de Registro”.

Dada en la ciudad de Lima, Pert, a los nueve dias del mes de julio

de mil novecientos noventa y seis.
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RESOLUCION 23 (III)

TRANSPORTE MULTIMODAL

La Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciones y

Obras Publicas de América del Sur,

CONSIDERANDO

El proceso de integracion fisica que llevan adelante los paises de la
region, materializado en el desarrollo, ampliacion, perfeccionamiento y
mantenimiento de interconexiones bioceanicas, asi como de vinculaciones
fronterizas e intrazonales que propician el desarrollo del transporte
multimodal;

Que el transporte multimodal es una herramienta eficaz para
optimizar los costos asociados a la cadena de distribucion fisica
internacional de mercancias y por lo tanto, constituye un elemento
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garantizador del comercio exterior entre los paises de la regioén y con los
terceros paises; y

La necesidad de contar con un cuerpo juridico regional en materia de
transporte multimodal que articule y modernice las legislaciones
subregionales vigentes, a fin de que puedan realizarse operaciones
multimodales entre los paises de distintos esquemas subregionales y desde

¢stos hacia terceros paises;

RESUELVE

1. Aprobar el Acuerdo Regional sobre Transporte Multimodal que se

anexa a la presente Resolucion.

2. Asumir el compromiso de realizar las gestiones pertinentes ante sus

respectivos gobiernos para que dicho Acuerdo sea suscrito al amparo

del Tratado de Montevideo de 1980.
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3. Encomendar a la corresponsalia de Chile continuar las tareas del Grupo
de Trabajo, a fin de analizar la factibilidad de elaborar y eventualmente
implementar un reglamento para el Registro de Operadores de

Transporte Multimodal de la Region.

Montevideo, 8 de noviembre de 1996
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ACUERDO SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL

DE AMERICA DEL SUR

CAPITULO PRIMERO

DEFINICIONES Y AMBITOS DE APLICACION

Definiciones

Articulo I: A los efectos del presente acuerdo se entiende por:

Transporte Multimodal Internacional, en adelante transporte multimodal, es

el porte de mercancias por dos modos diferentes de transporte por lo menos,
en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar situado en
un pais en que un operador de transporte multimodal toma las mercancias
bajo su custodia hasta otro lugar designado para su entrega situado en un

pais diferente.
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Contrato de Transporte Multimodal, el acuerdo de voluntades en virtud del

cual un operador de transporte multimodal se obliga, contra el pago de un
flete, a ejecutar o hacer ejecutar el transporte multimodal internacional de

mercancias.

Operador de transporte Multimodal, toda persona que, por si o por medio de

otra que actia en su nombre, celebre un contrato de transporte multimodal y
actia como principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los
porteadores que participan en las operaciones de transporte Multimodal, y

asume la responsabilidad del cumplimiento del contrato.

Porteador o Transportador, la persona que efectivamente ejecuta o hace

ejecutar el transporte, o parte de este, sea o no el operador de transporte

multimodal.

Expedidor, la persona que celebra un contrato de transporte multimodal con

el operador de transporte multimodal.
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Consignatario, la persona autorizada para recibir las mercancias del

operador de transporte multimodal.

Destinatario, la persona a quien se le envian las mercancias.

Documento o Conocimiento de Transporte Multimodal, el documento que

hace prueba de un contrato de transporte multimodal y acredita que el
operador de transporte multimodal ha tomado las mercancias bajo su
custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad con las
cldusulas del contrato. Puede ser sustituido, por medio de mensajes de
intercambio electronico de datos y sera:

a) negociable, o

b) no negociable con expresion del nombre del consignatario.

Tomar bajo custodia, el hecho de recibir efectiva y materialmente las

mercancias por parte del operador de transporte multimodal, y que éste las

acepte para su transporte.

Entrega, el hecho de poner las mercancias de manera efectiva y material:
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a) en poder del consignatario; o

b) a disposicion del consignatario, de conformidad con el contrato de
transporte multimodal o con las leyes o los usos del comercio de que se
trate aplicables en el lugar de entrega; o

c) en poder de aquellas autoridades u otras personas a las cuales deben ser
entregadas segun las leyes o reglamentos aplicables en el lugar de

entrega.

Derechos Especiales de Giro (DEQG), la unidad de cuenta tal como ha sido

definida por el Fondo Monetario Internacional.

Mercancias, los bienes de cualquier clase, incluidos los animales vivos y los
contenedores, las papeletas u otros elementos de transporte o de embalaje
analogos que no hayan sido suministrados por el operador de transporte
multimodal, independientemente de que tales bienes hayan de ser

transportados sobre o bajo cubierta.

Por escrito, la expresion que comprende el telegrama, el télex, el fax, y
cualquier otro medio de estampe, registre, repita y transmita lo expresado
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mediante instrumentos o aparatos mecanicos, electronicos o de cualquier

otra naturaleza, disefados para tal efecto.

Organismo Nacional Competente, el organismo designado por cada pais

signatario, encargado de registrar y habilitar a los operadores de transporte

multimodal, emitir y cancelar los certificados de registro correspondientes.

Certificado de Registro, el documento otorgado por el organismo nacional

competente, que acredita la inscripcion del operador de transporte

multimodal en el registro de operadores de transporte multimodal.

Ley Imperativa, Toda ley o convenio internacional que forme parte del

derecho nacional relativo al transporte de mercancias, de cuyas
disposiciones no sea posible apartarse mediante estipulaciones contractuales

en perjuicio del expedidor o consignatario.
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AMBITO DE APLICACION

Articulo 2. El presente acuerdo se aplicard a todos los contratos de

transporte multimodal internacional, siempre que:

a) el lugar estipulado en el contrato de transporte multimodal, en el cual el
operador de transporte multimodal toma las mercancias bajo su
custodia, esté situado en un pais signatario; o,

b) el lugar estipulado en el contrato de transporte multimodal, en el cual el
operador de transporte multimodal entrega las mercancias, esté situado

en un pais signatario.

Asimismo, las disposiciones del presente Acuerdo se aplicardn a todos

los contratos de transporte unimodal internacional que se celebren con

expresa remision a este Acuerdo.

Articulo 3. Las disposiciones del presente Acuerdo solo surtiran efecto si

no son contrarias a las disposiciones imperativas de los convenios
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internacionales aplicables al contrato de transporte multimodal o al contrato

de transporte unimodal.

CAPITULO SEGUNDO

CONTRATO DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Documento de Transporte Multimodal

Articulo 4. El operador de transporte multimodal, al tomar las mercancias
bajo su custodia, emitird un documento de transporte multimodal el que, a

eleccion del expedidor, sera negociable o no negociable.

Su forma y contenido se regiran por los usos y costumbres
internacionales. El documento deberd ser fechado y firmado por el
operador de transporte multimodal o por la persona autorizada al efecto por
él.

478



Articulo 5. Los datos contenidos en el documento de transporte
multimodal establecen la presuncion, salvo prueba en contrario, de que el
operador de transporte multimodal ha tomado bajo su custodia las
mercancias en la forma descrita, ha menos que se haya incluido en dicho
documento o se haya anadido de otra manera a éste una indicacion en
contrario, tales como “peso, naturaleza y numero declarado por el
expedidor”; “contenedor llenado por el expedidor” u otras expresiones

analogas.

No se admitira prueba en contrario si el documento de transporte
multimodal ha sido transferido o si el respectivo mensaje, mediante
intercambio electronico de datos, ha sido transmitido al consignatario, que

ha acusado recibo y ha procedido de buena fe basandose en él.
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OBLIGACIONES Y RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE

TRANSPORTE MULTIMODAL

Articulo 6. La responsabilidad del operador de transporte multimodal
abarca el periodo comprendido desde el momento en que toma las

mercancias bajo su custodia hasta el momento de su entrega.

Articulo 7. EIl operador de transporte multimodal sera responsable de las
acciones y omisiones de sus empleados o agentes en el ejercicio de sus
funciones, o de las de cualquier otra persona a cuyo servicio recurra para el
cumplimiento del contrato, como si esas acciones u omisiones fueran

propias.

Articulo 8. EI operador de transporte multimodal se obliga a ejecutar o

hacer ejecutar todos los actos necesarios para que las mercancias sean

entregadas:
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b)

d)

cuando el documento de transporte multimodal se haya
emitido en forma negociable “al portador”, a la persona que
presente uno de los originales del documento;

cuando el documento de transporte multimodal se haya
emitido en forma negociable “a la orden”, a la persona que
presente uno de los originales del documento debidamente
endosado;

cuando el documento de transporte multimodal se haya
emitido en forma negociable a nombre de una persona
determinada; a esta persona, previa acreditacion de su identidad
y contra presentacion de uno de los originales del documento.
Si tal documento ha sido endosado “a la orden” o en blanco, se
aplicard lo dispuesto en el literal b);

cuando el documento de transporte multimodal se haya
emitido en forma no negociable, a la persona designada en el
documento como consignatario, previa prueba de su identidad;
Ys

cuando no se haya emitido ningiin documento de
transporte multimodal, a la persona designada en las
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instrucciones que, de acuerdo a lo estipulado en el contrato de
transporte multimodal a tal efecto, se hayan recibido del
expedidor o de la persona que haya adquirido los derechos del

expedidor o del consignatario.

FUNDAMENTOS DE LA RESPONSABILIDAD

Articulo 9. EI operador de transporte multimodal serd responsable de la
pérdida o el dafio de las mercancias, asi como el retraso en la entrega, si el
hecho de que ha causado la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega se
produjo cuando las mercancias estaban bajo su custodia en los términos
establecidos en el articulo 6, a menos que pruebe que ¢l, sus empleados,
agentes o contratados adoptaron las medidas que razonablemente podian
exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias y que no hubo culpa o
dolo de su parte que haya ocasionado la ocurrencia de tal pérdida, dafio o
perjuicio resultante del retraso en la entrega.

El operador de transporte multimodal serd responsable de los
perjuicios resultantes del retraso en la entrega, sélo cuando el expedidor
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haya hecho una declaracion de interés en la entrega en un plazo
determinado y que éste haya sido aceptado por el operador de transporte

multimodal.

EXONERACIONES DE RESPONSABILIDAD

Articulo 10. No obstante lo dispuesto en el articulo 9, el operador de
transporte multimodal, no serd responsable de la pérdida, el dafio o el
retraso en la entrega de las mercancias, si prueba que el hecho que ha
causado tales pérdidas, dafio o retraso a sobrevenido cuando las mercancias
estaban bajo su custodia en los términos establecidos en el articulo 6, en una
0 mas de las circunstancias siguientes:

a) Acto u omision del expedidor, consignatario o propietario

de las mercancias, o de su representante o agente;
b) Insuficiencia o condicidén defectuosa del embalaje, marcas

o numeros de las mercancias;
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c) Manipuleo, carga, descarga, estiba y desestiba de las
mercancias realizadas por el expedidor, el consignatario o el
propietario de las mercancias o por su representante o agente;

d) Vicio propio u oculto de las mercancias;

e) Huelga, lock out, paros o trabas impuestas total o
parcialmente en el trabajo y otros actos fuera del control del

operador de transporte multimodal debidamente comprobados.

LIMITES DE RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE

TRANSPORTE MULTIMODAL

Articulo 11. La cuantia de la indemnizacién por pérdida o dano de las
mercancias se fijara segin el valor de ellas en el lugar y momento de
entrega al consignatario o en el lugar y en el momento en que, de
conformidad con el contrato de transporte multimodal, debieron ser

entregadas.
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El valor de las mercancias se determinara con arreglo a la cotizacion
que tengan en una bolsa de mercancias o, en su defecto con arreglo al
precio que tengan en el mercado o, si no se dispusiese de esa cotizacion ni

de ese precio, segiin el valor usual de mercancias de igual naturaleza y

calidad.

Articulo 12. Salvo que la naturaleza y el valor de las mercancias hayan sido
declarados por el expedidor antes de que el operador de transporte
multimodal las haya tomado bajo su custodia y que hayan sido consignados
en documento de transporte multimodal, el operador de transporte
multimodal no sera ni podra ser tenido por responsable en ninglin caso de la
pérdida o el dafio de las mercancias por una suma que exceda del
equivalente a 666.67 DEG por bulto o por unidad o a 2 DEG por kilogramo
de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, si esta cantidad es

mayor.

Articulo 13.Si un contenedor, una paleta o un elemento andlogo de
transporte es cargado con mas de un bulto o unidad, todo bulto o unidad de
carga transportada que, segun el documento de transporte multimodal este

485



contenido en ese elemento de transporte, se considerara como un bulto o
unidad transportada. Si se omite la mencion sefialada en el referido
documento, todas las mercancias contenidas en ese elemento de transporte

se considerardn como una sola unidad de carga transportada.

Articulo 14. No obstante lo dispuesto en el articulo 12, cuando la pérdida o
el dafio de las mercancias no se hayan producido en una fase determinada
del transporte multimodal internacional y éste no incluya, conforme al
contrato el porte de mercancias, tramos por mar o por vias de navegacion
interior, la responsabilidad del operador de transporte multimodal estard
limitada a una suma que no exceda de 8.33 DEG por kilogramo de peso

bruto de las mercancias perdidas o dafiadas.

Articulo 15. Cuando la pérdida o el dano de las mercancias se haya
producido en una fase determinada del transporte multimodal respecto de la
cual un convenio internacional aplicable o la ley nacional imperativa
hubiera establecido otro limite de responsabilidad de haberse concertado un
contrato de transporte distinto para esa fase determinada del transporte, el
limite de la responsabilidad del operador de transporte multimodal por tal

486



pérdida o dafio se determinard al tenor de lo dispuesto en ese convenio o ley

nacional imperativa.

Articulo 16. La responsabilidad del operador de transporte multimodal por
los perjuicios resultantes del retraso en la entrega, o de cualquier pérdida o
dafios indirectos que no sean la pérdida o dafio de las mercancias, estara
limitada a una suma que no exceda al equivalente al flete que deba pagarse

en virtud del contrato de transporte multimodal.

Articulo 17. La responsabilidad acumulada del operador de transporte
multimodal no excedera del limite de responsabilidad por la pérdida total de

las mercancias.

Articulo 18. El operador de transporte multimodal no podra acogerse a la
limitacion de la responsabilidad, si se prueba que la pérdida, el dafio o el
retraso en la entrega provinieron de una accién u omision realizada por el
operador de transporte multimodal, con intencién de causar tal pérdida,
dafio o retraso, o en forma imprudente, dolosa o a sabiendas de que
probablemente sobrevendrian la pérdida, el dafio o el retraso.
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OBLIGACIONES Y RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR

Articulo 19. Se considerara que el expedidor garantiza al operador de
transporte multimodal, la exactitud, en el momento en que ¢l toma las
mercancias bajo su custodia, de todos los datos relativos a la naturaleza
general de las mercancias, sus marcas, nimero, peso, volumen y cantidad v,
si procede, a su caracter peligroso, que haya proporcionado por si o por
medio de otro que actie en su nombre para su inclusion en el documento o

conocimiento de transporte multimodal.

Articulo 20. El expedidor indemnizaré al operador de transporte multimodal
por los perjuicios resultantes de la inexactitud o insuficiencia de los datos

mencionados en el articulo anterior.

Articulo 21. En relacién a los articulos 19 y 20, el expedidor seguira siendo

responsable, aun cuando haya transferido el documento de transporte

multimodal.
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Articulo 22. El derecho del operador de transporte multimodal a tal
indemnizacion no limitard en modo alguno su responsabilidad en virtud del
contrato de transporte multimodal respecto de cualquier persona distinta del

expedidor.

RETRASO EN LA ENTREGA Y PERDIDA DEFINITIVA

Articulo 23. Hay retraso en la entrega cuando las mercancias no han sido
entregadas dentro del plazo expresamente acordado o, a falta de tal acuerdo,
dentro del plazo que, atendidas las circunstancias del caso, seria razonable

exigir de un operador de transporte multimodal diligente.

Articulo 24. Si las mercancias no han sido entregadas dentro de los noventa
dias calendario siguientes a la fecha de entrega, determinada de
conformidad con el articulo anterior, el consignatario o cualquier otra
persona con derecho a reclamar las mercancias podra, a falta de prueba en

contrario, considerarlas perdidas.
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AVISO DE PERDIDAS O DANO DE LAS MERCANCIAS

Articulo 25. A menos que el consignatario dé aviso por escrito al operador
de transporte multimodal por la pérdida o dafio, especificando la naturaleza
general de la pérdida o el dafio, en el momento en que las mercancias hayan
sido puestas en su poder, el hecho de haberlas puesto en poder del
consignatario establecera la presuncion, salvo prueba en contrario, de que el
operador de transporte multimodal ha entregado las mercancias tal como

aparecen descritas en el documento de transporte multimodal.

Articulo 26. Cuando la pérdida o el dafio no sean aparentes se aplicard
igualmente la presuncion establecida en el articulo anterior, si no se da
aviso por escrito dentro de los seis dias consecutivos siguientes al de la
fecha en que las mercancias hayan sido puestas en poder del consignatario

A los efectos de este articulo se considerara que el aviso dado a una
persona que actue por cuenta del operador de transporte multimodal,
incluida cualquier persona a cuyos servicios éste recurra en el lugar d
entrega de las mercancias transportadas, ha sido dado al operador de
transporte multimodal.
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RECLAMACIONES DERIVADAS POR LA RESPONSABILIDAD

CONTRACTUAL

Articulo 27. El presente acuerdo se aplica a todas las reclamaciones que se
dirijan contra el operador de transporte multimodal, derivadas del
cumplimiento del contrato de transporte multimodal, independientemente
de que la reclamacion se funde en la responsabilidad contractual o en la

responsabilidad extracontractual.

Asimismo, el presente Acuerdo se aplicara a todas las reclamaciones
que se dirijan en relacién con el cumplimiento del contrato de transporte
multimodal contra cualquier empleado o agente del operador de transporte
multimodal contra cualquier otra persona a cuyos servicios éste recurra
para el cumplimiento del contrato de transporte multimodal,
independientemente de que tales reclamaciones se funden en Ila
responsabilidad contractual o en la responsabilidad extracontractual, y la
responsabilidad acumulada del operador de transporte multimodal y de esos
empleados, agentes u otras personas, no excedera de los limites establecidos
en los articulos 12, 14, 15, 16, 17 y 18.
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JURISDICCION Y COMPETENCIA

Articulo 28. A eleccion del demandante o de quien actie en su nombre,
seran competentes para conocer las acciones relacionadas con el contrato de
transporte multimodal de mercancias realizado en base al presente Acuerdo,

los jueces y tribunales que correspondan:

a) Al domicilio principal del operador de transporte
multimodal;

b) Al lugar de celebracion del contrato de transporte
multimodal;

c) Al lugar donde se hayan tomado las mercancias bajo

custodia para el transporte multimodal; o

d) Al lugar de entrega de las mercancias.

Sera nula y sin efecto toda estipulacion contenida en el documento o

en el contrato de transporte multimodal que limite la facultad de

eleccion del demandante.
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Articulo 29. Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 28, las partes podran
pactar por escrito que toda controversia relativa a los contratos de transporte
multimodal sea sometida a arbitraje, en cuyo caso la designacion del arbitro
se hara después de presentada la reclamacion.

Las acciones legales se interpondran ante el arbitro o tribunal arbitral
que resulte competente de acuerdo en lo dispuesto en el articulo 28, el que

estara obligado a aplicar las disposiciones del presente Acuerdo.

PRESCRIPCION

Articulo 30. Salvo acuerdo expreso en contrario, el operador de transporte
multimodal, quedara exonerado de toda responsabilidad en virtud de lo
dispuesto en el presente Acuerdo, si no se entabla accion judicial o arbitral
dentro de un plazo de nueve meses contados desde:

a) la entrega de las mercancias;

b) las fechas en que las mercancias hubieron

debido ser entregadas; o
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c) la fecha en que, de conformidad con el
articulo 24, la falta de entrega de las mercancias hubiera
dado al consignatario el derecho de considerarlas

perdidas.

CAPITULO TERCERO

OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Autorizacion v Registro de los Operadores de Transporte

Multimodal

Articulo 31. Para ejercer la actividad de operador de transporte multimodal
en cualquiera de los paises signatarios, sera necesario estar inscrito en el
registro respectivo a cargo del organismo nacional competente del pais
signatario, previo cumplimiento de las disposiciones legales internas.
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Articulo 32. El certificado de registro otorgado por el organismo nacional
competente de cualquiera de los paises signatarios autorizara al operador de
transporte multimodal para operar en los demdas paises signatarios, cuyos
organismos nacionales competentes convalidardn formalmente esa

autorizacion.

Articulo 33. Los operadores de transporte multimodal constituidos y
establecidos en un tercer pais, deberan inscribirse o registrarse en el registro
de operadores de transporte multimodal de cada uno de los paises

signatarios en los que deseen operar.

Articulo 34. El registro siempre mantendra su vigencia siempre que no
medie comunicacién oficial y por escrito del organismo nacional
competente que lo otorgo, al operador de transporte multimodal, sobre la
suspension o cancelacion del certificado de registro, por dejar de cumplir
los requisitos que lo habilitan para operar establecidos en el presente

Acuerdo o en la legislacion nacional correspondiente.
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Articulo 35. El organismo nacional competente de cada pais comunicara
oportunamente a los restantes paises signatarios del presente Acuerdo, el
otorgamiento de los certificados de registro, asi como de las modificaciones

que en ellos se introduzcan, sus suspensiones y cancelaciones.

Articulo 36. Cuando uno de los organismos nacionales competentes adopten
medidas que afecten las disposiciones de este Acuerdo en sus respectivas
jurisdicciones, debera ponerla en conocimiento de los otros organismos
nacionales competentes.

Cada pais signatario resolvera de acuerdo a su legislacion nacional
los actos u omisiones en que incurra el operador de transporte multimodal
en el ejercicio de su actividad conforme a las disposiciones del presente

Acuerdo.
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REQUISITOS PARA LA OBTENCION Y EMISION DEL

CERTIFICADO DE REGISTRO

Articulo 37. Para poder inscribirse en el registro de operadores de transporte

multimodal, el interesado deberd presentar una solicitud ante el organismo

nacional competente respectivo, y acreditar el cumplimiento de los

siguientes requisitos:

a)

b)

d)

poseer la capacidad legalmente requerida por las normas
generales del pais ante quien se solicita la inscripcion;

contar con representacion legal suficiente y domicilio
establecido en el pais signatario ante el cual solicite su
inscripcion, asi como en los demas paises signatarios en los
cuales pretenda operar;

acreditar y mantener un patrimonio minimo realizable y
libre de gravamenes equivalentes a 80.000 DEG u otorgar una
garantia real, financiera o personal por un monto equivalente y
a satisfaccion del organismo nacional competente; y,

para poder operar, los operadores de transporte
multimodal deberan contar con wuna poéliza de seguros
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contratada con una compaifia instalada en uno de los paises
signatarios que cubra su responsabilidad civil —contractual y
extracontractual- en relacion a las mercancias bajo su custodia,
sin perjuicio de los seguros establecidos en la legislacion de

cada pais.

Articulo 38. El organismo nacional competente otorgara el correspondiente
certificado de registro o lo denegard mediante resolucion fundada dentro de
un plazo no mayor de 60 dias calendario, contados a partir de la fecha en se

acredit6 el cumplimiento de los requisitos establecidos en el articulo 37.
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CAPITULO CUARTO

APLICACION Y SEGUIMIENTO

Articulo 39. Los paises signatarios designaran, en un plazo maximo de 90
dias, a partir de la entrada en vigor del presente Acuerdo, los organismos
nacionales competentes para la aplicacion del mismo en sus respectivas
jurisdicciones.

Cualquier modificacion en la designacion de los organismos

nacionales competentes debera ser comunicada a las demas Partes.

Articulo 40. Dichos organismos nacionales competentes constituirdn una
Comision encargada de la evaluacion permanente del presente Acuerdo.
La Comision tendré las siguientes funciones y atribuciones:
a) velar por el cumplimiento de las disposiciones del
presente Acuerdo y resolver los problemas que se presenten en

su aplicacion;
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b)

d)

adoptar las medidas que faciliten el cumplimiento de los
objetivos y disposiciones del presente Acuerdo;

asegurar la correcta interpretacion y aplicacion de los
compromisos adoptados por los paises signatarios en el marco
del presente Acuerdo;

aprobar y modificar los documentos armonizados que se
requieran para la aplicacion del presente Acuerdo, incluyendo
las instrucciones y notas explicativas correspondientes;

proponer las modificaciones y ajustes que se consideren
necesarios para el perfeccionamiento del presente Acuerdo; y

las demds que le sean encomendadas por los paises

signatarios.

Articulo 41. La Comisidn se reunird anualmente para evaluar la aplicacion

del presente Acuerdo y sus decisiones se adoptaran por consenso.

La Comisidén podra reunirse en forma extraordinaria a solicitud de

cualquiera de los paises signatarios, cuando se presenten problemas o temas

que requieran un tratamiento urgente.
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Articulo 42.La Comision podra invitar a representantes de otros
organismos de la administraciéon publica, del sector privado, o de
organizaciones internacionales, para asesorarla en el cumplimiento de sus

funciones y facilitar la aplicacion del presente Acuerdo.

CAPITULO QUINTO

DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 43. El presente Acuerdo no implica bajo ninguna circunstancia,
restriccion alguna a las facilidades sobre transporte o libre transito de
mercancias que los paises signatarios se hayan otorgado o se otorguen entre
si o con terceros paises, mediante acuerdos o tratados bilaterales o

multilaterales.
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Articulo 44. Toda estipulacion contenida en el documento de transporte
multimodal serd nula y no producird efecto alguno si se aparta directa o
indirectamente de las disposiciones del presente Acuerdo y, en especial, si
se estipulan en perjuicio del expedidor o consignatario. Lo anterior no

afectara las demads estipulaciones contenidas en el documento.

No obstante lo dispuesto en el parrafo anterior, el operador de
transporte multimodal podra, con el consentimiento del expedidor,
incrementar los limites de responsabilidad y las obligaciones que le
incumben en virtud de las disposiciones del presente Acuerdo, salvo lo

dispuesto en el articulo I parte final y en el articulo 3.

Articulo 45. El operador de transporte multimodal no inscrito en el registro

de operadores de transporte multimodal no podra acogerse a los limites de

responsabilidad establecidos en el presente Acuerdo.
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CONDICIONES APLICABLES A LOS CONOCIMIENTOS DE

EMBARQUE FIATA DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE 1994

Definiciones
“Freight Forwarder” se denomina al Operario del Transporte de
Multimodal que utiliza este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
FIATA vy se identifica en la tapa del mismo y asume la responsabilidad
para el desempeno del contrato de transporte de multimodal como un
porteador.
“Merchant” corresponde e incluye al Expedidor, el Consignador, el
Consignatario, el Poseedor de este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
FIATA, el Receptor y el duefio de las mercancias.
El "consignador" identifica a la persona que celebra el contrato del
transporte de multimodal con el Freight Forwarder.
El "consignatario" identifica la persona autorizada para recibir las
mercancias del Freight Forwarder.
"Aceptd la carga" significa que las mercancias han sido entregadas y

aceptadas para el transporte por el Freight Forwarder en el lugar de
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recibo evidenciado en este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
FIATA.

Por mercancias se entiende los bienes de cualquier especie inclusive
animales vivos asi como también contenedores, pallets o el embalaje no
suministrado por el Freight Forwarder, independientemente si tal

propiedad debera ser o es transportada sobre o bajo plataforma.

1. Aplicabilidad
A pesar del titulo "Conocimiento de embarque de Transporte de FIATA
Multimodal (CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA)" estas

condiciones se aplicaran también si se utiliza un modo de transporte.

2. Emision del CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA
1. Mediante la emision del CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
FIATA el Freight Forwarder:
a) Realiza por si o en su propio nombre el desempefio del transporte

entero, del lugar en que las mercancias son aceptadas en carga (el lugar

de recibo evidenciado en este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
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FIATA) al lugar de la entrega designada en este CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE FIATA;

b) Asume la responsabilidad de embarcarlas de conformidad a las
condiciones del Conocimiento de embarque Fiata.

2. Con sujeciéon a las condiciones de este CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE FIATA el Freight Forwarder sera responsable de los actos
y omisiones de sus de empleados o agentes dentro del alcance de sus
labores, o de cualquier otra persona de cuyos servicios €l haga uso para
el desempeiio del contrato evidenciado por este CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE FIATA, como si tales actos y las omisiones fueran

propios.

3. Negociabilidad y titulo sobre las Mercancias
1. El presente CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA se extiende
en forma negociable a menos que se marque como "no negociable".
Constituird el titulo sobre las mercancias y el poseedor, por el respaldo
de este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA, estara autorizado

para recibir o transferir las mercancias alli mencionados.
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2. La informacién contenida en este CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE FIATA sera evidencia prima facie que el Freight
Forwarder acepto la carga de las mercancias tal como aparece descrita
tal informacidén a menos que una indicacion contraria, tal como "el peso,
carga y cantidad sefialada por el expedidor", "contenedor empacado por
el expedidor" o expresiones similares, se hubieran hecho en el texto
impreso o escrito sobre este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
FIATA.

Sin embargo, la prueba en contrario no sera admisible cuando el

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA cuando la poliza ha sido

remitida al destinatario quien ha actuado de buena fe.

4. Mercancias peligrosas y su indemnizacion
1. El “Merchant” cumplira con estas reglas cuando se conformaran con
las 6rdenes que son obligatorias segun la ley nacional o por la razon de
la Convencion Internacional, en relacion con el transporte de bienes de
una naturaleza peligrosa, y debera informar, de todos modos, al Freight
Forwarder, por escrito, de la naturaleza exacta del peligro, antes que las

mercancias de naturaleza peligrosa sean aceptados en carga por el
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Freight Forwarder y le indicard a éste, si fuera necesario, las
precauciones que se deben tomar.

2. Si el “Merchant” no proporciona tal informaciéon y el Freight
Forwarder no tiene conocimiento de la naturaleza peligrosa de las
mercancias y de las precauciones necesarias que se deben tomar y si, en
cualquier tiempo, ellos son considerados como un peligro a la vida o la
propiedad, ellos pueden ser descargados en cualquier lugar, ser
destruidos o ser reducidos a inofensivos, cuando las circunstancias lo
requieran, sin indemnizacién. El “Merchant” debera indemnizar al
Freight Forwarder por toda pérdida, dafio, responsabilidad ulterior o
gastos, por el hecho de haber aceptado la carga, o su transporte, o de
cualquier servicio accesorio a ello.

3. La carga de probar que el Freight Forwarder sabia que la naturaleza
exacta del peligro creado al transportar las mencionadas mercancias le
correspondera al “Merchant”.

4. Si cualquier de las mercancias llegara a constituir un peligro a la vida
o la propiedad, ellos pueden, de cualquier forma, ser descargados o
abandonados en cualquier lugar o ser destruidos o reducidos a

inofensivo. Si tal peligro no fue causado por la falta y la negligencia del
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Freight Forwarder, éste no serd responsable, y el “Merchant” le
indemnizara contra toda pérdida, dafio, responsabilidad ulterior y gasto

originados de este hecho.

5. Descripcion de las mercancias y Empaque del Merchant e
inspeccion
1. El Consignatario serd creido que ha garantizado al Freight Forwarder
la certeza, al tiempo que las mercancias fueron aceptados en carga por el
Freight Forwarder, de todas las caracteristicas relacionadas con la
naturaleza general de las mercancias, sus marcas, numero, peso,
volumen y cantidad y, si fuere aplicable, al caracter peligroso de las
mercancias, cuando han sido proporcionados por €l o en su beneficio
por su insercion en el CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA.

El Consignador debera indemnizar al Freight Forwarder contra toda
pérdida, resultado de dafio y gasto derivado de cualquier inexactitud o
insuficiencia de tales caracteristicas.

El Consignador permanecera responsable aun cuando el
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA haya sido transferido por
él.
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El derecho del Freight Forwarder a tal indemnizacidn no se extendera
bajo este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA a ninguna otra
persona que al Consignador.

2. El Freight Forwarder no sera responsable por ninguna pérdida, dafio
ni gasto causados por empaques defectuoso ni insuficiente de bienes ni
por la carga inadecuado dentro de contenedores ni otras unidades de
transporte cuando tal carga o empaque ha sido realizado por el
“Merchant” o en su beneficio por una persona distinta al Freight
Forwarder, ni por el defecto ni inhabilidad de los contenedores ni otras
unidades de transporte suministradas por el “Merchant”, o si es
suministrado por el Freight Forwarder, el defecto o inhabilidad del
contenedor u otra unidad del transporte habrian sido aparentes bajo la
inspeccion razonable del “Merchant”. El “Merchant” debera indemnizar
al Freight Forwarder contra toda pérdida, dafio, responsabilidad o gasto

causado por esta circunstancia.

6. Responsabilidad del Freight Forwarder
1. La responsabilidad del Freight Forwarder respecto de las mercancias

bajo estas condiciones cubre el periodo del tiempo entre el cual el
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Freight Forwarder ha tomado las mercancias en carga hasta el tiempo de
su entrega.

2. El Freight Forwarder sera responsable por la pérdida o el dafio a las
mercancias también en cuanto a la demora en la entrega si la
circunstancia que causoé la pérdida, dafia o demora en la entrega sucedioé
mientras las mercancias estaban a su cargo como aparece definido en la
Clausula 2.1.a, salvo que el Freight Forwarder pruebe que ninguna culpa
o descuido propio, de sus empleados o agentes o cualquier otra persona
referida en la clausula 2.2., ha causado o ha contribuido a tal pérdida, al
dafio o la demora.

Sin embargo, el Freight Forwarder solo serd responsable por la
pérdida que sigue de la demora en la entrega si el Consignador ha hecho
una declaracion del interés en la entrega oportuna, que haya sido
aceptada por el Freight Forwarder y expresado en este
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA.

3. El tiempo de llegada no es garantizado por el Flete Forwarder. Sin
embargo, la demora en la entrega ocurre cuando las mercancias no se

han entregado dentro del tiempo expresamente acordado o, a falta de
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acuerdo, dentro del tiempo que seria razonable exigir de un Freight
Forwarder diligente, atendidas las circunstancias del caso.

4. Si las mercancias no se han entregado dentro de noventa dias
siguientes a la fecha de la entrega, sefialada en la Clausula 6.3., el
requirente puede, en la ausencia de prueba en contrario, considerar las
mercancias como perdidas.

5. Cuando el Freight Forwarder establece eso, de acuerdo con las
circunstancias del caso, la pérdida o el dafio podrian ser atribuidos a uno
0 a mas causas o los acontecimientos, especificados en las letras A ala E
de la presente clausula, se presumira que ello lo ha causado,
proporcionalmente, sin embargo, al requirente le serd permitido probar
que la pérdida o el dafio no eran, en el hecho, causado enteramente o en
parte por uno o mas de las siguientes causas o acontecimientos:

a) Acto u omision del “Merchant”, o de cualquier persona que
actuara en favor del “Merchant” o de quien el Freight Forwarder
tomo las mercancias en carga;

b) Insuficiencia o condicion defectuosa del envase o marcas y/o

numeros;
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c) Manejo, carga, almacenamiento o descarga de las mercancias por
el “Merchant” o cualquier persona que actie en favor del
“Merchant”;

d) Vicio inherente de las mercancias;

e) Huelga, lock-out o paralizacion del trabajo

7. Defensas para el transporte por mar o vias interiores navegables
Sin perjuicio de lo sefialado en las clausulas 6.2., 6.3. y 6.4. el Freight
Forwarder no serd responsable por la pérdida, dafo o demora en la
entrega con respecto a las mercancias que han sido transportadas por o
vias navegables interiores cuando tal pérdida, dafio o demora durante el
transporte ha sido causado por:

a) Accion, negligencia, o falta del capitdn, marinero, piloto o los
empleados del porteador en la navegacidon o en la administracion
del barco,

b) Incendio, a menos que haya sido causado por el defecto o actos
verdaderos del porteador, sin embargo, siempre que, en los casos

en que la pérdida o el dafio resulte de la innavegalidad del buque,
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el Freight Forwarder pruebe que ha empleado la diligencia debida

para poner el buque en estado de nevegar al comienzo del viaje.

7. Las Clausulas Paramount
1. Estas Clausulas solo surtirdn efecto hasta el punto que ellos no se
opongan a las provisiones obligatorias de Convenciones
Internacionales ni ley nacional aplicable al contrato evidenciado por
este Conocimiento de embarque Fiata.

2. Las Reglas de la Haya contenida en la Convencion
Internacional para la unificacion de las reglas relacionadas a los
conocimientos de embarque, dada en Bruselas el 25 de agosto de 1924,
o en aquellos paises donde estén vigentes las Reglas de la Haya-Visby
contenidas en el Protocolo de Bruselas, de fecha 23 de febrero de
1968, vigente en el pais de embarque, se aplicara a todo transporte de
bienes por el mar y asi también al transporte de bienes por vias
navegables interiores, y tales provisiones aplicardn a todos bienes
hayan sido transportados en cubierta o bajo cubierta.

3. La Sea Act of the United States of America (COGSA), se aplicara

al transporte de bienes por el mar, en cubierta o bajo cubierta,
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obligatoriamente a este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA
o sera aplicable para las mercancias transportadas en cubierta de
acuerdo con una declaracion expresa en este CONOCIMIENTO DE

EMBARQUE FIATA.

8. Limitacion de responsabilidad del Freight Forwarder

1. La evaluacion de la compensacion para la pérdida de o del dafio a
las mercancias se hard mediante la referencia al valor de tales
mercancias en el lugar y al tiempo que ellos sean entregados al
consignatario o en el lugar y el tiempo que, de acuerdo con este
Conocimiento de embarque Fiata, las mercancias debieron haber sido
tan entregadas

2. El valor de las mercancias se determinara segun el precio actual de
transaccion de las mercancias o, si no hay tal precio, segun el precio
actual del mercado o, si no hay tales precios, por la referencia al valor
normal de mercancias del mismo nombre y calidad.

3. Con sujecion a las provisiones de clausulas 8.4. a 8.9., inclusive, el
Freight Forwarder no es ni serd responsable de ninguna pérdida ni del

dafio a las mercancias en una cantidad que exceda el equivalente de

514



666.67 SDR por paquete o unidad, o por 2 SDR por kilogramo de
peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, si esta cantidad es
mayor, a menos que la naturaleza y el valor de las mercancias que
haya sido declarado por el Consignador y aceptado por el Freight
Forwarder antes que las mercancias hayan sido aceptados en carga, o
la tasa de flete ad valorem pagada y dicho valor hayan sido declarado
en el CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA por ¢l, el valor
declarado entonces serd el limite.

4. Cuando un contenedor, pallet o articulo semejante de transporte se
cargan con mas de un paquete o unidad, todo paquetes u otras
unidades que se embarcan que segin el CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE FIATA esté contenido en ese articulo del transporte se
considerara como un paquete o unidad que se transporta. Salvo este
caso, las mercancias contenidas en ese paquete o unidad de transporte
seran consideradas como paquete o unidad de transporte.

5. No obstante las disposiciones anteriores, si el transporte
multimodal, no hace, segtin el contrato, incluir el transporte de bienes
por el mar ni por vias navegables interiores, la responsabilidad del

Freight Forwarder estara limitada a una suma que no exceda 8.33
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SDR por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o
dafiadas

6. a) Cuando la pérdida o el dafio a las mercancias ocurrié durante
una etapa determinada del transporte de multimodal, respecto del cual
una convencidn internacional aplicable o la ley nacional obligatoria
hubiera establecido otro limite de responsabilidad, de haberse
celebrado un contrato de transporte particular para esa etapa del
transporte, entonces el limite de la responsabilidad del Freight
Forwarder para la pérdida o el dafio serd determinado por referencia a
las disposiciones de tal convencion o la ley nacional obligatoria.

b) A menos que la naturaleza y el valor de las mercancias
hayan sido declaradas por el Mercante e insertadas en el
Conocimiento de embarque Fiata, y el precio del flete haya sido
pagado, la responsabilidad del Freight Forwarder regido por la
COGSA, donde sea aplicable, no excedera USD 500 por paquete o,
en el caso de bienes no embarcado en paquetes, por la unidad de
costumbre de flete.

7. Si el Freight Forwarder es responsable de la pérdida que sigue de la

demora en la entrega, o en la pérdida siguiente o dafio que no sea la
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pérdida de o del daino a las mercancias, la responsabilidad del Freight
Forwarder sera limitada a una cantidad que no excedera el equivalente
de dos veces el valor del flete para el transporte de multimodal bajo este
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA.

8. La responsabilidad acumulada de Freight Forwarder no excedera los
limites de la responsabilidad para la pérdida total de las mercancias.

9. El Freight Forwarder no sera beneficiado con esta limitacién de la
responsabilidad si se prueba que la pérdida, dafia o demora en la entrega
resulta de un acto u omision del Freight Forwarder hecho con la
intencion de causar tal pérdida, el dafio o la demora, o negligentemente y

con el conocimiento que esa pérdida, dafio o demora se produciria.

9. Aplicacion de las Acciones en la responsabilidad extracontractual
Estas condiciones se aplican a todo quien reclame contra el Freight
Forwarder, en el desempeiio del contrato evidenciado por este

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA, independientemente, si el

reclamo se funda en el contrato o en la responsabilidad extracontractual.

517



10. La responsabilidad de los empleados y otras personas

1. Estas condiciones se aplicaran a todas las reclamaciones que se
dirijan, en relacién con el cumplimiento del contrato evidenciado por
este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA, contra cualquier
empleado, agente u otra persona (inclusive cualquier contratista
independiente), a cuyos servicios se haya recurrido para el cumplimiento
del contrato, si tales reclamos se fundan en el contrato o en la
responsabilidad extracontractual, y la responsabilidad acumulada del
Freight Forwarder y de tales empleados, agentes u otras personas no
excederan los limites en la clausula 8.

2. En el desarrollo del contrato, evidenciado por este CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE FIATA, el Freight Forwarder, para extender estas
condiciones, no s6lo podra actuar en su propio beneficio, sino también
como agente o fideicomisario para tales personas, y tales personas seran
creidos que participan en este contrato.

3. Sin embargo, si se prueba que la pérdida o de tal pérdida o el dafio a
las mercancias resultaron de un acto o la omisién personales de tal
persona sefialada en la Clausula 10.1., hecho con la intencidon de causar

dafio, o descuidadamente, y con el conocimiento que el dafio resultaria
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probablemente, a tal persona no le serd permitido beneficiarse de la
limitacion de la responsabilidad proporcionada por la Clausula 8.

4. La acumulacién de los montos recuperados por el Freight Forwarder y
las personas sefialadas en la Clausula 2.2. y 10.1., no excedera los

limites senalados en estas condiciones.

11. Método y ruta de transporte
Sin necesidad de aviso al “Merchant”, el Freight Forwarder tiene la
libertad de llevar las mercancias en o bajo cubierta y de escoger o
sustituir los medios, la ruta y el procedimiento a seguir para el manejo,

cabotaje, almacenamiento y el transporte de las mercancias.

12. Entrega
1. Las mercancias se entenderan entregadas cuando ellas han sido
puestas en poder o puestas a disposicion del Consignatario o su agente,
de acuerdo con este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA, o
cuando las mercancias han sido puestas en poder de una autoridad u otro
tercero, a quien, segun la ley o regulacion aplicables en el lugar de la

entrega, las mercancias deben ser entregados, o cualquier otro lugar en
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cudl el Freight Forwarder esta autorizado a hacer la entrega al
“Merchant”.

2. El Freight Forwarder estd autorizado también a almacenar las
mercancias bajo el riesgo del “Merchant”, y la responsabilidad del
Freight Forwarder cesard, y el costo de tal almacenamiento se pagara,
una vez demandado, por el “Merchant” al Freight Forwarder.

3. En cualquier tiempo que el transporte, regido por este
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA, pudiera originar
dificultades o riesgo de cualquiera especie (inclusive la condicion de las
mercancias), no generados por falta o negligencia del Freight Forwarder
ni de las personas referidas en la Clausula 2.2. y que no puede ser
evitado por el ejercicio de tentativas razonables el Freight Forwarder
puede cesar el transporte de las mercancias bajo este CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE FIATA vy, donde sea razonablemente posible, colocar
las mercancias o cualquier parte de ellas a disposicion de “Merchant” en
cualquier lugar que el Freight Forwarder considere seguro y
conveniente, después de lo cual, se entendera hecha la entrega, y la
responsabilidad del Freight Forwarder, respecto de tales mercancias

cesara.
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En todo caso, el Freight Forwarder podra completar el transporte bajo
este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA y el “Merchant”
pagard cualquier costo adicional que resulte de las circunstancias ya

mencionadas.

13. Fletes y Cargos

1. El Flete sera pagado al contado, sin ninguna reduccién o rebaja, con
motivo de cualquier reclamo, independientemente, si es pagado con
antelacion o pagadero en el destino. El flete se hara exigible por el
Freight Forwarder en el momento que las mercancias han sido aceptadas
en carga, y no sera devuelto en ningtn caso.

2. El Flete y toda otra cantidad mencionada en este CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE FIATA sera pagada en la moneda sefialada en este
CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA o, a eleccion del Freight
Forwarder, en la moneda del pais de despacho o destino, al tipo de
cambio mas alto para la corriente de cuentas de vista bancarias para el
flete pagado con antelacion en el dia de despacho y para el flete
pagadero en el destino en el dia cuando el “Merchant” sea notificado del

arribo de las mercancias o en la fecha de retiro de la orden de entrega,
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cualquiera sea la tasa mas alta, o en la opcion del Freight Forwarder en
la fecha de este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA.

3. Todos los derechos, impuestos y los cargos u otros gastos
relacionadas con las mercancias seran pagados por el “Merchant”.
Cuando el equipo es suministrado por el Freight Forwarder, el
“Merchant” pagara toda estadia y gastos que no sean atribuibles a la falta
o negligencia del Freight Forwarder.

4. El “Merchant” reembolsara al Freight Forwarder en proporcion con la
cantidad de flete por cualquier costo derivado de la desviacion o la
demora o por cualquier otro aumento de costos de cualquier naturaleza
causada por guerra, operaciones bélicas, epidemias, huelgas, actos de
autoridad o fuerza mayor.

5. El “Merchant” garantiza la exactitud de la declaracion del contenido,
el seguro, el peso, las medidas o el valor de las mercancias pero el
Freight Forwarder tienen la libertad para inspeccionar el contenido y
verificar el peso, las medidas o el valor de las mercancias. Si en tal
inspeccion se encuentra que la declaracion no es correcta y esa
diferencia correspondiese concuerda que una suma iguala o a cinco

veces la diferencia entre la figura correcta y el flete cargados, o al doble
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el flete correcto menos el flete cargado, cualquier suma es el mas
pequeiio, sera los dafios como liquidados pagaderos al Freight Forwarder
para sus costos de la inspeccion y pérdidas de flete en otros bienes a
pesar de cualquier otra suma sido expresado en este CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE FIATA como flete pagadero.

6. A pesar de la aceptacion por el Freight Forwarder de las instrucciones
de asumir el flete, los cargos u otros gastos asumidos por cualquier otra
persona respecto del transporte regido bajo este CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE FIATA, el “Merchant” permanecera responsable de tales
costos en el recibo de la notificacion de la demanda y la ausencia del

pago para cualquier razon.

14. Prenda
El Freight Forwarder tendra un derecho de prenda sobre las mercancias
y cualquiera documento relacionado a ellas por cualquier cantidad y en
cualquier tiempo al Freight Forwarder por el “Merchant” inclusive
costos de almacenamiento y el costo de recuperacidon mismo, y puede
hacer efectivo tal gravamen de cualquier manera razonable que ¢l estime

conveniente.
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15. Promedio General
El “Merchant” debera indemnizar al Freight Forwarder respecto de
cualquier reclamo de naturaleza mediana general que se le pueda hacer a
¢l y asegurar que podra ser requerido por el Freight Forwarder en esta

relacion

16. Avisos

1. A menos que se notifique por escrito por el consignatario al Freight
Forwarder sobre la pérdida o el dafio a las mercancias, especificando la
naturaleza general de tal pérdida o el dafio, en el momento que las
mercancias sean entregadas al consignatario de acuerdo con clausula 12,
el hecho de haberlas puesto en poder del consignatario, establecera
prueba prima facie evidence que el Freight Forwarder ha entregado las
mercancias como aparece descrito en el CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE FIATA.

2. Cuando la pérdida o dafio no sean aparentes, el mismo efecto de
prueba prima facie se establecera, si no se da aviso por escrito dentro de
los 6 dias consecutivos después del dia en que las mercancias fueron

puestas a disposicion del consignatario de acuerdo con clausula 12.
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17. Prescripcion
El Freight Forwarder quedara, salvo expreso acuerdo en contrario,
exonerado de toda responsabilidad en virtud de las presentes condiciones
sino se inicia demanda en su contra dentro de 9 meses después de la
entrega de las mercancias, o de la fecha en que las mercancias debieron
haber sido entregadas, o la fecha cuando, de acuerdo con la clausula 6.4.,
la falta de entrega de las mercancias le darian al consignatario el derecho

a considerar tales mercancias como perdidas.

18. Invalidez parcial
Si cualquier cldusula o parte de ella pudieran ser nulas, la validez de

este CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA y las clausulas

restantes o de una parte de ellas no serd afectada.

19. Jurisdiccion y leyes aplicables
Las acciones contra el Freight Forwarder se pueden ejercer s6lo en el
lugar donde el Freight Forwarder tiene su centro de operaciones como

aparece expresado al reverso de este CONOCIMIENTO DE
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EMBARQUE FIATA vy se juzgaran conforme a la ley vigente del pais en

que ese lugar del negocio se sitta.

El logo de ICC denota que este documento ha sido autentificado por la ICC, de
conformidad con el Reglas UNCTAD/ICC para Documentos de Transporte Multimodal.
El logo de ICC no implica responsabilidad de la ICC ni lo hace, de ninguna manera,

parte de accion legal posible que resulte del uso de este documento.
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LEY DE LA REPUBLICA ARGENTINA N°24.921 DE

TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCADERIAS

CAPITULO I
Ambito de aplicacion
Articulo 1°- La presente ley se aplica al transporte multimodal de
mercaderias realizado en el dmbito nacional y al transporte multimodal
internacional de mercaderias cuando el lugar de destino previsto
contractualmente por las partes se encuentre situado en jurisdiccion de la

Republica Argentina.
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CAPITULO II
Definiciones

Articulo 2°.- A los fines de la presente ley, se entiende por:
a) Transporte multimodal de mercaderias. El que se realiza en virtud de un
contrato de transporte multimodal utilizando como minimo, dos modos
diferentes de porteo a través de un solo operador, que deberd emitir un
documento Unico para toda la operacion, percibir un solo flete y asumir la
responsabilidad por su cumplimiento, sin perjuicio de que comprenda
ademas del transporte en si, los servicios do recoleccion, unitarizacion o
desunitarizacién de carga por destino, almacenaje, manipulacion o entrega
al destinatario, abarcando los servicios que fueran contratados en origen y
destino, incluso los de consolidacion y desconsolidacion de las mercaderias,
cumplimentando las normas legales vigentes;
b) Modo de transporte. Cada uno de los distintos sistemas de porte de
mercaderias por via acuatica, aérea, carretera o ferroviaria, excluidos los
meramente auxiliares;
¢) Operador de transporte multimodal. Toda persona, porteador o no, que
por si 0 a través de otro que actiie en su nombre, celebre un contrato de
transporte multimodal actuando como principal y no como agente o en
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interés del expedidor a de transportadores que participen de las operaciones
de transporte rnultimodal, asumiendo la responsabilidad por el
cumplimiento del contrato;

d) Depositario. La persona que recibe la mercaderia para su
almacenamiento en el curso de ejecucion de un contrato de transporte
multimodal;

e) Transportador o porteador efectivo, Toda persona que realiza total o
parcialmente un porteo de mercaderias en virtud de un contrato celebrado
con el operador de transporte multimodal para el cumplimiento de un
transporte multimodal;

f) Estacion de transferencia o interfaces. Una instalacion, tal como la de
puertos fluviales, lacustres, maritimos, depodsitos fiscales, almacenes,
puertos secos, aeropuertos, playas para el transporte terrestre ferroviario o
carretero u otras similares, sobre la que convergen distintos modos de
transportes, con adecuada infraestructura y dotada de equipos para el
manipuleo de las cargas y sus respectivos embalajes (contenedores, paletas,
bolsas o cualquier otro que pudiere utilizarse), aptos para realizar la
transferencia de un modo a otro de transportes en forma eficiente y segura;
g) Terminal de cargas. Una estacion dc transferencia en la que se pueden

529



almacenar los contenedores u otras unidades de carga y donde se pueden
realizar tareas de unitarizacion de cargas, llenado y vaciado, como asi
también de consolidaciéon de contenedores y otras unidades de carga;
h) Unidad de carga. La presentacion de las mercaderias objeto de
transporte, de manera que puedan ser manipuladas por medios mecanicos;
1) Contrato de transporte multimodal. El acuerdo de voluntades en virtud del
cual un operador de transporte multimodal se compromete, contra el pago
de un flete, a ejecutar o hacer ejecutar el transporte multimodal de las
mercaderias;

j) Documento de transporte multimodal. El instrumento que hace prueba de
la celebracion de un contrato de transporte multimodal y acredita que el
operador de transporte multimodal ha tomado las mercaderias bajo su
custodia y se ha comprometido a entregar las de conformidad con las
clausulas del contrato;

k) Expedidor. La persona que celebra un contrato de transporte multimodal
de mercaderias con el operador de transporte multimodal, encomendando el
transporte de las mismas;

1) Consignatario. La persona legitimamente facultada para recibir las
mercaderias;
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m) Destinatario. La persona a quien se le envian las mercaderias, segun lo
estipulado en el correspondiente contrato;

n) Mercaderia. Bienes de cualquier clase susceptibles de ser transportados,
incluidos los animales vivos, los contenedores, las paletas u otros elementos
de transporte o de embalaje andlogos, que no hayan sido suministrados por
el operador de transporte multimodal;

0) Tomar bajo custodia. El acto de colocar fisicamente las mercaderias en
poder del operador de transporte multimodal, con su aceptacion para
transportarlas de conformidad con el documento de transporte multimodal,
las leyes, los usos y costumbres del comercio del lugar de recepcion;
p) Entrega de la mercaderia. El acto por el cual el operador de transporte
multimodal pone las mercaderias a disposicion efectiva y material del
consignatario de conformidad con el contrato de transporte multimodal, las
leyes y los usos y costumbres imperantes en el lugar de entrega;
q) Unitarizacidén. El proceso de ordenar y acondicionar correctamente la
mercaderia en  unidades de carga para su  transporte;
r) Bulto. Acondicionamiento de la mercaderia para facilitar su
identificacion o individualizacion independientemente del embalaje que lo
contenga.
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CAPITULO III
Documento de transporte multimodal
Articulo 3°- Emision. El operador de transporte multimodal o su
representante, deberd emitir un documento de transporte multimodal dentro
de las veinticuatro (24) horas de haber recibido la mercaderia para el
transporte, contra la devolucion de los recibos provisorios que se hubieran
suscripto. La emision del documento de transporte multimodal no impedira
que se extiendan ademas otros documentos relativos al transporte o a
servicios que se podran prestar durante la ejecucion del transporte
multimodal, pero tales documentos no reemplaza al documento de

transporte multimodal.

Articulo 4°.- Forma. Cuando el documento de transporte multimodal se
emita en forma negociable podra ser, a la orden, al portador o nominativo y
es transferible con las formalidades y efectos que prescribe al derecho
comun para cada una de las mencionadas categorias de papeles de
comercio. Si se emite un juego de varios originales, se indicara
expresamente en el cuerpo del documento de transporte multimodal el
numero de originales que componen el juego, debiendo constar en cada uno
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de ellos la leyenda "Original". Si se emiten copias, cada una de ellas debera

llevar la mencion "Copia No Negociable".

Articulo 5°.- Contenido. El documento de transporte multimodal debera
mencionar:

a) Nombre y domicilio del operador de transporte multimodal;

b) Nombre y domicilio del expedidor;

¢) Nombre y domicilio del consignatario;

d) Nombre y domicilio de la persona o entidad a quien deba notificarse la
llegada de la mercaderia;

e) El itinerario previsto, los modos de transporte y los puntos de trasbordo,
si se conocieran al momento de la emision del documento de transporte
multimodal;

f) El lugar y la fecha en que el operador de transporte multimodal toma las
mercaderias bajo su custodia;

g) Fecha o plazo en que la mercaderia debe ser entregada en su lugar de
destino, si tal fecha o plazo ha sido convenido expresamente;

h) Una declaracion por la que se indica si el documento de transporte
multimodal es original o no negociable. Las copias negociables o originales
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deberan ser firmadas por el operador de transporte multimodal y por el
expedidor, o por las personas autorizadas a tal efecto por ellos;

1) Numero de originales emitidos, indicandose en las copias que se
presenten, la mencién "Copia No Negociable";

j) La naturaleza general de las mercaderias, las marcas principales
necesarias para su identificacidon, una declaracion expresa, si procede, sobre
su caracter peligroso, nocivo o contaminante;

k) Numero de bultos o piezas y su peso bruto si correspondiere;

1) El estado y condicion aparente de las mercaderias;

m) El lugar de pago, la orden de pago y el flete convenido, desglosandose
los tramos internos o domésticos de los tramos internacionales, a los efectos
del calculo de la base imponible para el pago de aranceles y tributos;

n) El lugar y la fecha de emision del documento de transporte multimodal;
0) La firma del operador de transporte multimodal o de quien extienda el

documento de transporte multimodal en su representacion.

Articulo 6°.- Firma. El documento de transporte multimodal sera firmado
por el operador de transporte multimodal o por una persona autorizada a tal
efecto por ¢l, cuya firma debera estar registrada en el registro de operadores
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de transporte multimodal. La reglamentacion decidird la oportunidad,
condiciones y caracteristicas para el uso de documentacion electronica,

garantizando la seguridad juridica.

Articulo 7°.- Derechos del tenedor legitimo. El tenedor legitimo del
documento de transporte multimodal, tiene derecho a disponer de la

mercaderia respectiva durante el viaje y exigir su entrega en destino.

Articulo 8°.- Efectos. La emision del documento de transporte multimodal,
sin las reservas del articulo siguiente apareja la presuncién de que las
mercaderias fueron recibidas en aparente buen estado y condicion, de
acuerdo a las menciones del documento de transporte multimodal. La
presuncion indicada admite prueba en contrario. Sin embargo dicha prueba
no serda admitida cuando el documento de transporte multimodal haya sido

transferido a un tercero de buena fe, incluido el consignatario.

Articulo 9°.- Clausula de reserva. El operador de transporte multimodal
podra expresar reservas fundadas en el documento, cuando tenga sospechas
razonables respecto a la exactitud de la descripcion de la carga (marcas,
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numeros, cantidades, peso, volumen o cualquier otra identificacion o
descripcion de las mercaderias que pudiera corresponder) hecha por el
expedidor, o cuando la mercaderia o su embalaje no presentaren adecuadas
condiciones fisicas de acuerdo con las necesidades propias de la mercaderia

y las exigencias legales de cada modalidad a ser utilizada en el transporte.

Articulo 10°- Cartas de garantias. Son validas entre el expedidor y el
operador de transporte multimodal las cartas de garantias extendidas por el
primero, pero no pueden ser opuestas a terceros de buena fe. Son nulas las
cartas de garantias que se emitan para perjudicar los derechos de un tercero

0 que contengan estipulaciones prohibidas por la ley.

Articulo 11.- Omisiones. La omision en el documento de transporte
multimodal de uno o varios datos a los que se refiere el articulo 5° no
afectard la naturaleza juridica de este documento, a condicion de que se
ajuste a la norma del inciso j) del articulo 2° y permita el cumplimiento de

lo dispuesto en los articulos 7° y 8° de esta ley.
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Articulo 12.- Valor declarado. El expedidor podra declarar, antes del
embarque, la naturaleza y el valor de la mercaderia y exigir que tal
declaracion sea insertada en el documento de transporte multimodal. Esta
declaracién expresa constituye una presuncion respecto al valor de la
mercaderia, salvo prueba en contrario que pueda producir el operador de
transporte multimodal o, en su caso, el transportador efectivo, o el titular de

la estacion de transferencia o el titular de la estacion de carga.

Articulo 13°.- Entrega de la mercaderia. La entrega de la mercaderia solo
podra obtenerse del operador de transporte multimodal o de la persona que
actie por cuenta de éste, contra la devolucion del documento de transporte
multimodal negociable debidamente endosado de ser necesario. El operador
de transporte multimodal quedaré liberado de su obligacion de entregar la
mercaderia si, habiéndose emitido el documento de transporte multimodal
en un juego de varios originales, el operador o la persona que actie por
cuenta de éste, ha entregado de buena fe la mercaderia contra la devolucién

de uno de esos originales.
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Articulo 14°.- Personas que pueden recibir la entrega. El operador de
transporte multimodal se obliga a ejecutar o hacer ejecutar todos los actos
necesarios para que las mercaderias sean  entregadas  a:
a) La persona que presente uno de los originales del documento de
transporte multimodal, cuando éste fuere emitido en forma negociable al
portador;

b) La persona que presente uno de los originales del documento de
transporte multimodal debidamente endosado, cuando el documento de
transporte multimodal fuera emitido en forma negociable a la orden;

c¢) La persona determinada en el documento de transporte multimodal que
fuera emitido en forma negociable a nombre de esa persona con
comprobacion previa de su identidad y contra la presentacion de uno de los
originales del mencionado documento. Si el documento fuese endosado a la

orden o en blanco, se aplicara lo dispuesto en el punto b).
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CAPITULO IV
Responsabilidad del operador de transporte multimodal
Articulo 15°.- Ambito de aplicacion temporal de la ley. La
responsabilidad del operador de transporte multimodal se extiende desde
que recibe la mercaderia bajo su custodia por si o por la persona destinada
al efecto y finaliza una vez verificada la entrega a las personas indicadas en
el articulo 14°, de conformidad con el contrato de transporte multimodal, las

leyes y los usos y costumbres imperantes en el lugar de entrega.

Articulo 16°.- Extension de la responsabilidad. El operador de transporte
multimodal sera responsable por las acciones u omisiones de sus empleados
o agentes en el ejercicio de sus funciones o de cualquier otra persona cuyos

servicios tenga contratados para el cumplimiento del contrato.

Articulo 17°.- Pérdida, dafio o demora en la entrega. El operador de
transporte multimodal sera responsable de la pérdida total o parcial, del
dafio de la mercaderia o la demora, si el hecho que ha causado la pérdida, el
dafio o la demora, se produjo cuando la mercaderia estaba bajo su custodia.
El operador de transporte multimodal s6lo sera responsable por los
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perjuicios resultantes de la demora, si el expedidor hubiera hecho una
declaracion de interés de la entrega en plazo determinado y si la misma

hubiese sido aceptada por el operador de transporte multimodal.

Articulo 18°.- Demora en la entrega. Pérdida. Se considera que hay
demora en la entrega de la mercaderia si ésta no ha sido entregada en el
lugar de destino previsto dentro del plazo expresamente convenido, o a falta
de plazo expresamente convenido, dentro del que conforme con las
circunstancias del caso sea exigible a un operador de transporte multimodal
diligente. El expedidor o el consignatario, pueden considerar perdida la
mercaderia si no ha sido entregada dentro de los noventa (90) dias

siguientes a la expiracion del plazo de entrega.

Articulo 19°.- Daiios localizados. Remision normativa. Cuando se
demuestre que el dafio, la pérdida o la demora, se ha producido en un modo
determinado de transporte, con respecto al cual la legislacion especifica
establezca sistemas de responsabilidad y exoneracion distintos de los

previstos por esta ley, las causales de exoneracion de responsabilidad del
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operador de transporte multimodal seran las dispuestas en tal legislacion.

Articulo 20°.- Daiios localizados. Solidaridad. Cuando se acredite en qué
modo de transporte o en qué estacion de transferencia se produjo el dafio, la
pérdida o la demora, el operador de transporte multimodal serad
solidariamente responsable con el transportador efectivo o con el titular de
la estacion de transferencia o con el depositario sin perjuicio del derecho del
primero a repetir del transportador efectivo o del titular de la estacion de
transferencia o del depositario, lo que hubiere desembolsado en virtud de tal

responsabilidad solidaria.

Articulo 21.- Dafios no localizados. Causales de exoneracion. Cuando no
se pueda determinar en qué modo de transporte ocurrid la pérdida total o
parcial de la mercaderia, el dafio o la demora en la entrega, o cualquier otro
incumplimiento del contrato de transporte multimodal, el operador de
transporte multimodal se eximird de responsabilidad si acredita que su
incumplimiento fue causado por:

a) Vicio propia de la mercaderia, incluyendo las mermas normales
provenientes de sus propias caracteristicas, pese al cuidadoso manipuleo y
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transporte;

b) Defectos o deficiencias de embalaje, que no sean aparentes;

c¢) Culpa del expedidor, consignatario o propietario de la mercaderia o de
sus representantes;

d) Caso fortuito o de fuerza mayor; El transportador debera probar que €l o
su representante han adoptado todas las medidas para evitar el dafio;

e) Huelgas, motines o "lock-out", efectuados por terceros;

f) Orden de una autoridad publica que impida o retrase el transporte, por un
motivo no imputable a la responsabilidad del operador de transporte

multimodal.

Articulo 22°- Cuantia de la indemnizacién. Para establecer la
indemnizacion por pérdida o dafio de la mercaderia se fijara la misma segin
el valor de ésta en el lugar y en el momento de la entrega pactada en el
documento de transporte multimodal. En caso de demora en la entrega, con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 17°, el operador de transporte
multimodal perdera el valor del flete de la mercaderia que hubiera sufrido
demora, sin perjuicio de la obligacion de resarcir el mayor dafio probado
que se hubiere producido por tal causa.

542



Articulo 23°.- Criterio para la valorizacion de la mercaderia. El valor de
la mercaderia se determinara teniendo en cuenta la cotizacion que tenga en
una bolsa de mercaderias o en su defecto observando el precio que tenga en
el mercado, o si no se dispusiera de esa cotizacion ni de su precio, segin el
valor usual de mercaderia de similar naturaleza y calidad, salvo que el
expedidor haya hecho una declaracién expresa respecto al valor de la
mercaderia en el documento de transporte multimodal en los términos del

articulo 12°.

Articulo 24.- Cuantia de la indemnizacion. Limite. La indemnizacion, si
se demuestra que el dafo por la pérdida total o parcial, la averia o la demora
en la entrega, se produjo en los modos acuatico o aéreo, no excederd los
limites fijados por las normas especificas aplicables a tales modos. Cuando
en el desarrollo de un transporte multimodal, incluido estaciones de
transferencia, depositos o terminales de carga, no se pudiera identificar el
momento en el cual se produjo el dafio o cuando el mismo se produzca en
los modos ferroviarios o carreteros, la indemnizacion no excedera el limite
de cuatrocientos (400) pesos argentinos oro por bulto afectado. En caso de
transporte de mercaderia a granel, el limite de responsabilidad sera de
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cuatrocientos (400) pesos argentinos oro por unidad de flete. Las partes
podran acordar en el documento de transporte multimodal un limite superior
al indicado precedentemente. Cuando la mercaderia fuera acondicionada en
un contenedor, en una paleta o en otro artefacto utilizado para la
unitarizacion de la mercaderia cada bulto o unidad de carga asentado en el
documento de transporte multimodal como incluido en dicho contenedor,
paleta o artefacto similar, serd considerado para establecer la limitacion de

la responsabilidad por bulto o pieza.

Articulo 25°.- Valor del argentino oro. La cotizacion oro sera la oficial
fijada por el 6rgano competente al momento de efectuarse la liquidacion
judicial o extrajudicial. En defecto de cotizacion oficial se determinara su

valor por el contenido metélico y no por su valor numismatico.

Articulo 26°.- Responsabilidad acumulada. Limite. La responsabilidad

acumulada del operador de transporte multimodal no excedera los limites de

responsabilidad por la pérdida total de las mercaderias.
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Articulo 27°.- Exoneracion de responsabilidad por actos del poder
publico. El operador de transporte multimodal no respondera durante la
ejecucion del transporte por las demoras en la entrega o dafios sufridos por
la mercaderia como consecuencia de la actuaciéon de una autoridad

administrativa o fiscal, tanto nacional como extranjera.

Articulo 28°- Pérdida del derecho a la limitacion. El operador de
transporte multimodal, el porteador efectivo y el depositario no podran
acogerse a la limitacion de la responsabilidad prevista en esta ley, si se
prueba que la pérdida, el dafio o la demora en la entrega provinieron de una
accion u omisién imputable al operador de transporte multimodal, al
porteador efectivo, al depositario o a sus dependientes con dolo o culpa

grave.

Articulo 29°.- Responsabilidad de los dependientes. Si la accion se
promoviere contra empleados o agentes del operador de transporte
multimodal o contra cualquier persona a la que se haya recurrido para la
ejecucion del contrato de transporte multimodal o para la realizacion de
algunas de las prestaciones, ellos podran oponer las mismas exoneraciones
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y limites de responsabilidad invocables por el operador de transporte
multimodal. En este caso el conjunto de las sumas que los demandados

deban abonar, no excedera del limite previsto en el articulo 24°.

Articulo 30°.- Responsabilidad extracontractual. Las disposiciones de
esta ley se aplican tanto si la accidon se funda en normas de responsabilidad

extracontractual como responsabilidad contractual.

Articulo 31°.- Clausulas nulas. Es absolutamente nula y sin efecto, toda
cldusula que exonere o disminuya la responsabilidad del operador de
transporte multimodal, de los transportadores efectivos, de los depositarios
o de las estaciones de transferencia de carga, por pérdida, dafio o demora
sufrida por la mercaderia o que modifique la carga de la prueba en forma
distinta de la que surge de esta ley. Esta nulidad comprende la de la clausula
por la cual el beneficio del seguro de la mercaderia, directa o
indirectamente, sea cedido a cualquiera de ellos. La nulidad de las clausulas

mencionadas no entrafia la del contrato.
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CAPITULO V
Responsabilidad del expedidor
Articulo 32°.- Imputabilidad. El expedidor no es responsable de los dafios
o pérdidas sufridos por el operador de transporte multimodal, o por las
personas a las que éste recurra para la ejecucion del contrato o para llevar a
cabo algunas de las prestaciones, salvo que tales dafios sean imputables con

dolo o culpa al expedidor, sus agentes o sus subordinados.

Articulo 33°.- Deber de informacion. En el momento en que el operador
de transporte multimodal toma la mercaderia bajo su custodia, el expedidor
le deberd indicar con exactitud todos los datos relativos a la naturaleza

general de la mercaderia, sus marcas, nimero, peso, volumen y cantidad.

Articulo 34°.- Mercaderia peligrosa. El expedidor debe sefialar
adecuadamente la mercaderia peligrosa y sus envases, mediante etiquetas
normalizadas o marcas y debe informar al operador de transporte
multimodal sobre el caracter peligroso de la misma y sobre las precauciones
que deban adoptar. De no hacerlo asi, sera responsable ante el operador de
transporte multimodal de los perjuicios resultantes de la expedicion de esa
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mercaderia, la que en cualquier momento podré ser descargada, destruida o
transformada en inofensiva, segun lo requieran las circunstancias o por

orden de la autoridad publica, sin que ello d¢ lugar a indemnizacidn alguna.

Articulo 35°.- Criterio para la clasificacion de la mercaderia peligrosa.
La clasificacion de mercaderia peligrosa tendra como base las
recomendaciones de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) al
respecto, tomando en cuenta las nueve clasificaciones que dicta la

Organizacion Maritima Internacional (IMO).

Articulo 36°.- Limites de la responsabilidad. El expedidor, el
consignatario, sus dependientes y las personas de las cuales se sirven
podran ampararse en las mismas limitaciones de responsabilidad de las que
se benefician el operador de transporte multimodal, el porteador efectivo o
el depositario, sea que la accidbn se funde tanto en responsabilidad
contractual como extracontractual. Las personas indicadas en el parrafo
anterior perderan el derecho de acogerse a tales limites cuando hubieran

actuado con dolo o culpa grave. Cuando se accione contra mas de una
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persona el limite de responsabilidad total no podra exceder del que resulte

aplicable.

Articulo 37°.- Indemnizacion a favor del operador de transporte
multimodal. El expedidor indemnizard al operador de transporte
multimodal por los perjuicios resultantes de la inexactitud o insuficiencia de
los datos mencionados en los articulos 5°, 33°, 34° y 35°. El derecho del
operador de transporte multimodal a tal indemnizacion no limitara en modo
alguno su responsabilidad en virtud del contrato de transporte multimodal

respecto a cualquier persona distinta del expedidor.

Articulo 38°.- Subsistencia de la responsabilidad del expedidor. El

expedidor seguird siendo responsable ain cuando haya transferido el

documento de transporte multimodal.
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CAPITULO VI
Aviso y constatacion de dafios
Articulo 39°.- Del aviso y su omision. El consignatario, dentro de los cinco
(5) dias habiles de recibida la mercaderia, debe dar aviso al operador de
transporte multimodal sobre la pérdida, dafio o demora en la entrega. La
falta de aviso generara la presuncion de que la mercaderia fue entregada tal
como se encontraba descripta en el documento de transporte multimodal.

Esta presuncion admite prueba en contrario.

Articulo 40°.- Inspeccion conjunta y determinacion de dafios o
pérdidas. El operador de transporte multimodal y el consignatario estan
obligados, ante el pedido de uno de ellos, a hacer una revision conjunta de
las mercaderias para determinar las pérdidas o dafios. Si las partes no se
ponen de acuerdo en la redaccion de la constancia escrita de tal revisacion,
cualquiera de ellas puede pedir una pericia judicial con el objeto de

establecer la naturaleza de la averia, su origen y el monto.
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CAPITULO VII
Del ejercicio de las pretensiones
Articulo 41°.- Prérroga de la jurisdiccion. En los contratos de transporte
multimodal que se celebren para realizar un transporte en el ambito
nacional y en los contratos de transporte multimodal internacionales en los
que el lugar de destino previsto esté en jurisdiccion argentina, es nula toda
clausula que establezca otra jurisdiccion que la de los tribunales federales
argentinos competentes. Sin embargo, es valido el sometimiento a
tribunales o arbitros extranjeros si se acuerda después de producido el

hecho generador de la causa.

Articulo 42°.- Citacion a terceros. El operador de transporte multimodal
podra pedir la citacion de los transportistas efectivos o de los depositarios
efectivos, a fin de que tomen intervencion en el juicio, en el momento de la

contestacion de la demanda respectiva.

Articulo 43°.- Inscripcion, plazos y computos. Las acciones derivadas del
contrato de transporte multimodal prescriben por el transcurso de un afio,
contado a partir del momento en que la mercaderia fue o debid ser
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entregada a las personas indicadas en el articulo 14°. Las acciones de
repeticion entre el operador de transporte multimodal y los transportadores
efectivos, o viceversa, podran ser ejercitadas atn después de la expiracion
del plazo establecido precedentemente, aplicindose el que corresponda a la
naturaleza de la relacion. Las acciones de repeticion prescriben por el
transcurso de un afo, contado desde la fecha de notificacion del pago
extrajudicial realizado o de la fecha del laudo arbitral o sentencia definitiva

que se dicte en la demanda iniciada.
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CAPITULO VIII
Disposiciones complementarias
Articulo 44°.- Averias gruesas. Las normas de esta ley no afectan al

régimen de las averias gruesas.

Articulo 45°.- Régimen de contenedores. Sustitiyense los textos de los
articulos 485, 486 y 487 de la ley 22.415 por los siguientes:
Articulo 485: A los efectos de esta ley se considerara contenedor a un
elemento de equipo transporte que; a) Constituya un compartimiento, total o
parcialmente cerrado, destinado a contener y transportar mercaderias; b)
Haya sido fabricado segin las exigencias técnico-constructivas, de
conformidad con las normas IRAM o recomendaciones COPANT o ISO u
otras similares; c¢) Esté construido en forma tal que por su resistencia y
fortaleza pueda soportar una utilizacion repetida; d) Pueda ser llenado y
vaciado con facilidad y seguridad; e) Esté provisto de dispositivos
(accesorios) que permitan su sujecion o fijacion y su manipuleo rapido y
seguro en la carga, descarga y trasbordo de uno a otro modo de transporte;
f) Sea identificable, por medio de marcas y numeros grabados con material
indeleble, que sean facilmente visualizables.
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Articulo 486: La introduccion, desplazamiento y extraccion de
contenedores del territorio aduanero general, el territorio aduanero especial,
zonas francas y otros ambitos geograficos en los que se aplique la
legislacion aduanera argentina, se realizara bajo responsabilidad de un
agente de transporte aduanero, segun los requisitos que establezca la
reglamentacion.

Articulo 487: En las condiciones previstas por los articulos 23°, inciso y) y
24° de la ley 22.415, la Administracion Nacional de Aduanas reglamentara
la utilizacién de los contenedores, preservando la rapidez y economia del
desplazamiento de estos equipos de transporte, la seguridad de la carga y el

respeto  de los acuerdos internacionales sobre la  materia.

Articulo 46°.- Admision temporaria de contenedores. A efectos de
racionalizar la utilizacion de los contenedores de matricula extranjera, se
establece como limite del régimen de admisioén temporaria de los mismos,
el plazo de 270 dias corridos. Vencido el plazo sefialado, la autoridad
aduanera procedera a penalizar al responsable de la admision temporaria del

contenedor con una multa diaria de cien pesos ($100), por un plazo maximo
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de noventa (90) dias, vencido el cual se procedera al remate del contenedor

en infraccion.

CAPITULO IX
Remisiones.
Articulo 47°.- Accion ejecutiva para obtener la entrega de la carga. Son
de aplicacion al contrato de transporte multimodal, en cuanto fueran
pertinentes, las normas de la seccion 5° del capitulo VIII del titulo IV de la
Ley de la Navegacion 20.094, relativas a la accion ejecutiva para obtener la

entrega de la carga.

Articulo 48°- Accion ejecutiva para obtener el pago del flete. Se
aplicardn también al contrato de transporte multimodal, en cuanto fuera
pertinente, las disposiciones referentes a la accion ejecutiva para obtener el
cobro del flete contenidas en la seccion 6° del capitulo VIII del titulo IV de

la Ley de la Navegacion 20.094, excepto lo dispuesto en el articulo 590.
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CAPITULO X
Registro de operadores de transporte multimodal.
Articulo 49°.- Inscripcion. Para ejercer la actividad de operador de
transporte multimodal serd indispensable estar inscripto en un registro de
operadores de transporte multimodal a cargo de la autoridad nacional

competente en el area de transporte.

Articulo 50.- Requisitos. Para inscribirse en el registro de operadores de
transporte multimodal el interesado debera presentar una solicitud ante la
autoridad nacional competente, y acreditar el cumplimiento de los
siguientes requisitos: a) Establecer domicilio o representacion legal en
territorio nacional; b) Acreditar y mantener un patrimonio minimo en bienes
registrables equivalente a 100.000 pesos; c) Estatuto legalizado con
constancia de su inscripcion ante la Inspeccion General de Justicia en caso
de tratarse de una sociedad o matricula de comerciante si se trata de una
persona fisica; d) Estar inscripto como agente de transporte aduanero y
como operador de contenedores; respecto de estos requisitos se podra suplir

la inscripcion por la presentacion de un apoderado general ya inscripto ante
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los organismos correspondientes.

Articulo 51°.- Seguros. Para poder desarrollar su actividad los operadores
de transporte multimodal deberan contar con una poliza de seguro que
cubra su responsabilidad civil en relacion a las mercaderias bajo su

custodia.

Articulo 52°.- Vigencia de la inscripcion. La inscripcion en el registro
mantendra su vigencia en los términos del articulo 50°, siempre que no
medie una comunicacion oficial por escrito de la autoridad competente del
area de transportes al operador de transporte multimodal respecto a la
cancelacion a suspension de su inscripcion. La vigencia de la inscripcion en
registro de operador de transporte multimodal serda de cinco afios,

renovables por periodos iguales.

Articulo 53°.- Certificado de Registro. La autoridad nacional competente

extendera el correspondiente certificado de registro o lo denegara mediante

resolucion fundada, dentro de un plazo que no excedera de 20 dias hébiles,
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contados a partir de la fecha en que se acredité el cumplimiento de los

requisitos establecidos en el articulo 50°.

Articulo 54°.- Comuniquese al Poder Ejecutivo.
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LEY N°9.611, DE 1998
SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL DE CARGAS.

Publicada en el DOU de 20 de febrero de 1998/ p. 9/11

LEY N°9.611, DE 19 DE FEBRERO DE 1998

Dispone sobre el Transporte Multimodal
de Cargas y otras materias.

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

Hago saber que el Congreso Nacional decreta y yo sanciono la

siguiente Ley:

CAPITULO I

DEL TRANSPORTE MULTIMODAL DE CARGAS

Art. 1° El Transporte Multimodal de Cargas se regira por lo

dispuesto en esta Ley.
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Art. 2° Transporte Multimodal de Cargas es aquel que, regido
por un unico contrato, utiliza dos o0 mas modalidades de transporte, desde el
origen hasta el destino, y es ejecutado bajo la responsabilidad tinica de un

Operador de Transporte Multimodal.
Paragrafo Unico. El Transporte Multimodal de Cargas es:

I — Nacional, cuando los puntos de embarque y de destino

estuvieren situados en el territorio nacional;

IT — Internacional, cuando el punto de embarque o de destino

estuviere situado fuera del territorio nacional.

Art. 3° El Transporte Multimodal de Cargas comprende, ademas
del transporte en si, los servicios de recoleccion, unitizacion,
desunitizacion, movimiento, almacenaje y entrega de la carga al
destinatario, asi como la realizacion de los servicios adicionales que fueren
contratados entre el origen y el destino, inclusive los de consolidacién y

desconsolidacién documental de cargas.

Art. 4° El Ministerio de Transportes es el 6rgano responsable

por la politica de Transporte Multimodal de Cargas en los segmentos
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nacional e internacional, sin perjuicio de la legislacion vigente y los

acuerdos, tratados y convenciones internacionales.

CAPITULO I

DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Art. 5° El Operador de Transporte Multimodal es la persona
juridica contratada como principal para la realizacion del Transporte
Multimodal de Cargas desde el origen hasta el destino, por medios propios

o por intermedio de terceros.

Paragrafo unico. El Operador de Transporte Multimodal podra ser

transportador o no transportador.

Art. 6° El ejercicio de la actividad de Operador de Transporte
Multimodal depende de autorizacion previa y registro en el 6rgano federal
designado en el reglamento de esta Ley, que también ejercera funciones de

control.
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Paragrafo unico. Cuando, por un tratado, acuerdo o convencion
internacional firmado por el Brasil, el Operador de Transporte Multimodal
pueda, en esa calidad ser habilitado para operar en otros paises, debera
atender los requisitos que fueren exigidos en tales tratados, acuerdos o

convenciones

Art. 7° Corresponde al Operador de Transporte Multimodal

emitir el Conocimiento de Transporte Multimodal de Carga.

CAPITULO III

DEL CONTRATO DE TRANSPORTE

Art. 8° El Conocimiento de Transporte Multimodal de Cargas
evidencia el contrato de transporte multimodal y regula toda la operacion de
transporte desde la recepcion de la carga hasta la entrega en el destino,

pudiendo ser negociable o no negociable, a criterio del expedidor.
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Art. 9° La emision del Conocimiento de Transporte Multimodal
de Cargas y la recepcion de la carga por el Operador de Transporte

Multimodal dan eficacia al contrato de transporte multimodal.

§ 1° El Operador de Transporte Multimodal, en el acto de recibir

la carga, debera hacer las reservas el Conocimiento relativas a:
I — descripcidn inexacta de la carga hecha por el expedidor;

IT — La carga o su embalaje no estuviere en perfectas condiciones

fisicas, de acuerdo con las necesidades peculiares del transporte a realizar.

§ 2° Cualquier subcontratista, en el acto de recibir la carga del
Operador de Transporte Multimodal o de otro subcontratado de éste, debera
hacer las reservas en el Conocimiento de Transporte Multimodal si
verificase cualquiera de las condiciones descritas en el paragrafo anterior,

respaldada por otro documento.

§ 3° Los documentos emitidos por los subcontratados del

Operador de Transporte Multimodal seran siempre en favor de éste.

Art. 10. El Conocimiento de Transporte Multimodal de Cargas

presentara las caracteristicas y datos propios de este documento, debiendo
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explicitar el valor de los servicios prestados en el Brasil y en el exterior, a

saber:

I — la indicacidon “negociable” o “no-negociable” en el original,

pudiendo ser emitidas copias no negociables;

IT — El nombre, la razén social o denominacion social y direccion
del remitente, del expedidor, asi como del destinatario de la carga o de

aquel que deba ser notificado, cuando no sea nominativo;
IIT — La fecha y lugar de la emision;
IV — Los lugares de origen y destino;

V — La descripcion de la naturaleza de la carga, su
acondicionamiento, marcas particulares y nimeros de identificacion, de

embalaje o de la propia carga, cuando sea embalada;

VI — La cantidad, volumen, marcas y el peso bruto;

VII — el valor del flete, con la indicacion “pagado en origen” o “a

pagar en destino’;

VIII — otras clausulas que las partes acordaren.
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CAPITULO IV

DE LA RESPONSABILIDAD

Art. 11. Con la emision del Conocimiento, el Operador de

Transporte Multimodal asume, ante el contratante, la responsabilidad:

I — por la ejecucion de los servicios de transporte multimodal de
cargas, por cuenta propia o por terceros, desde el lugar de en que recibio la

carga hasta la entrega en el destino;

IT — por los perjuicios resultantes de la pérdida, dafios o averias
sobre la carga, bajo su custodia, asi como por la demora en la entrega,

cuando hubiere plazo acordado.

Paragrafo tnico. En caso de dafo o averia, sera aplicado el
“derecho de averia”, asegurandose las partes interesadas el derecho de
reclamo, de acuerdo con la legislacion aplicable, sin perjuicio de la

observancia de las clausulas del contrato de seguro, cuando hubiere.

Art. 12. El Operador de Transporte Multimodal es responsable

por las acciones u omisiones de sus empleados, agentes, representantes o
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terceros contratados o subcontratados para la ejecucion de los servicios de

transporte multimodal, como si esas acciones u omisiones fuesen propias.

Paragrafo unico. El Operador de Transporte Multimodal tiene
derecho a la accion de reembolso contra los terceros contratados o
subcontratados, para resarcirse del valor de la indemnizacion que hubiese

pagado.

Art. 13. La responsabilidad del Operador de Transporte
Multimodal cubre el periodo comprendido entre el instante de recepcion de

la carga y el momento de la entrega al destinatario.

Paragrafo unico. La responsabilidad del Operador de Transporte
Multimodal cesa cuando la carga es recibida por el destinatario, sin

protestos o reservas.

Art. 14. El atraso en la entrega ocurre cuando las mercaderias no
fueren entregadas dentro del plazo expresamente acordado entre las partes
o, en ausencia de tal acuerdo, dentro de un plazo que pueda,
razonablemente, ser exigido al operador de transporte multimodal, tomando

en consideracion las circunstancias del caso.

566



Paragrafo inico. Si las mercaderias no fueren entregadas dentro
de noventa dias corridos después de la fecha de entrega establecida, de
conformidad con lo dispuesto en este capitulo, el consignatario o cualquier
otra persona con derechos a reclamar las mercaderias podrd considerarlas

perdidas.

Art. 15. El Operador de Transporte Multimodal informara al
expedidor, cuando sea solicitado, el plazo previsto para la entrega de la
mercaderia al destinatario y comunicara, en tiempo habil, su llegada al

destino.

§ 1° La carga quedard a disposicion del interesado, una vez
terminada la descarga, por el plazo de noventa dias, salvo que fuere pactada

otra condicion.

§ 2° Vencido el plazo previsto en el pardgrafo anterior, la carga

podra ser considerada abandonada.

§ 3° En el caso de bienes perecibles o productos peligroso, el
plazo de que trata el § 1° de este articulo podra ser reducido, conforme a
naturaleza de la mercaderia, debiendo el Operador de Transporte

Multimodal informar en el acto al expedidor y al destinatario.
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§ 4° En caso de estar sujeta la carga a control aduanero, se

aplicardn los procedimientos previstos en la legislacion especifica.

Art. 16. E1 Operador de Transporte Multimodal y sus
subcontratados solamente serdn liberados de su responsabilidad en razén

de:

I — acto u omision imputable al expedidor o al destinatario de la

carga;

I — insuficiencia del embalaje, cuando fuera imputable al

expedidor de la carga;
[T — vicio propio u oculto de la carga;

IV — manejo, embarque, estiba o descarga ejecutados
directamente por el expedidor, destinatario o consignatario de la carga, o,

incluso, por sus agentes o representantes;
V — fuerza mayor o caso fortuito.

Paragrafo unico. No obstante las exenciones de responsabilidad
previstas en este articulo, el Operador de Transporte Multimodal y sus
subcontratados serdn responsables por el aumento de las pérdidas o dafios a

que diere lugar.
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Art. 17. La responsabilidad del Operador de Transporte
Multimodal por perjuicios resultantes de pérdidas o danos causados a las
mercaderias esta limitada al valor declarado por el expedidor y consignado
en el Conocimiento de Transporte Multimodal, comprendiendo los valores

del flete y del seguro correspondientes.

§ 1° El valor de las mercaderias sera el indicado en Ia

documentacion fiscal declarada.

§ 2° La responsabilidad por los perjuicios resultantes del atraso en
la entrega o de cualquier pérdida o dafo indirecto, distinto de la pérdida o
dafio de las mercaderias, quedara limitada a un valor que no excedera el

equivalente al flete que se deba pagar por el transporte multimodal.

§ 3° En la hipotesis de que el expedidor no declarase el valor de
las mercaderias, la responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal

quedara limitada al valor que sea establecido por el Poder Ejecutivo.

§ 4° Cuando la pérdida o el dafio a la carga fuese producida en
una fase determinada del transporte multimodal para el cual exista una ley
imperativa o convencion internacional aplicable que fije un limite de

responsabilidad especifico, la responsabilidad del Operador de Transporte
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Multimodal por las pérdidas o dafios serd determinada de acuerdo con lo

que dispusiere la referida ley o convencion.

§ 5° Cuando la pérdida, dano o atrasa en la entrega de la
mercaderia ocurra en un segmento de transporte claramente identificado, el
operador del referido segmento serd solidariamente responsable con el
Operador de Transporte Multimodal, sin perjuicio del derechos de
reembolso de este Ultimo por el valor que haya pagado en razéon de la

responsabilidad solidaria.

Art. 18. Los operadores de terminales, almacenes y cualquier
otros que realice operaciones de trasbordo seran responsables, ante el
Operador de Transporte Multimodal de Cargas que emiti6o el Conocimiento
de Transporte Multimodal, por la pérdida y dafios provocados a las
mercaderias durante la realizacion de las referidas operaciones, inclusive de

depdsito.

Art. 19. La responsabilidad acumulada del Operador de
Transporte Multimodal no excedera los limites de responsabilidad por la

pérdida total de las mercaderias.
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Art. 20. El Operador de Transporte Multimodal no podra valerse
de ninguna limitacion de responsabilidad se fuese probado que la pérdida,
dafio o retraso en la entrega, proviene de una accién u omisién dolosa o

culposa que le sea imputable.

Art. 21. El expedidor, sin perjuicio de otras sanciones previstas
en la ley, indemnizara al Operador de Transporte Multimodal por las
pérdidas, danos o averias resultantes de inexactitudes en la declaracion de
carga o de inexactitud de los elementos que le compete entregar para la
emision del Conocimiento, sin que tal deber de indemnizar exima o atenue

la responsabilidad del Operador, en los términos previstos en esta Ley

Art. 22. Las acciones judiciales derivadas del incumplimiento de
las responsabilidades relacionadas con el transporte multimodal deberan ser
intentadas en el plazo maximo de un ano, contado desde la fecha de la
entrega de la mercaderia en el punto de destino o, en caso que ello no
ocurra, desde el nonagésimo posterior al plazo previsto para la referida

entrega, bajo de pena de prescripcion.
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Art. 23. Se faculta al propietario de la mercaderia y al Operador
de Transporte Multimodal para dirimir sus conflictos recurriendo al

arbitraje

CAPITULO V

DE LA UNIDAD DE CARGA

Art. 24. Para los efectos de esta Ley, considerase unidad de carga
cualquier equipamiento adecuado para la unitizacién de mercaderias a ser
transportadas, sujetas a movimiento de forma indivisible en todas las

modalidades de transporte utilizadas.

Paragrafo tUnico. La wunidad de carga, sus accesorios Yy

equipamientos no constituyen embalaje y son partes integrantes del todo.

Art. 25. La unidad de carga debe satisfacer los requisitos técnicos
y de seguridad exigidos por las convenciones internacionales reconocidas

por el Brasil y por las normas legales y reglamentarias nacionales.
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Art. 26. Seré libre la entrada y salida, del Pais, de unidades de
carga y sus accesorios y equipamientos, de cualquier nacionalidad, asi como

su utilizacion en el transporte doméstico.

CAPITULO VI
DEL CONTROL ADUANERO Y DE LA RESPONSABILIDAD

TRIBUTARIA

Art.27. En el caso del transporte multimodal de carga
internacional, la importaciéon o la exportacion, cuando el desembarco no
fuere realizado en los puntos de entrada o salida del Pais, la concesion de un
régimen especial de transito aduanero sera considerada valida para todas las

rutas en el territorio nacional, independientemente de nuevas concesiones.

§ 1° El beneficiario del régimen sera el Operador de Transporte

Multimodal.

§ 2° El régimen especial de transito aduanero sera concedido:

573



I — En la importacion, por la unidad aduanera con jurisdiccion

sobre el punto de entrada de las mercaderias en el territorio nacional;

II — En la exportacion, por la unidad aduanera en cuya

jurisdiccion se proceda al desembarco para exportacion.

Art. 28. El expedidor, el operador de transporte multimodal o
cualquier subcontratado para la realizacion del transporte multimodal son
responsables solidarios, ante la Hacienda Nacional, por el crédito tributario

exigible.

Paragrafo Unico. El Operador de Transporte Multimodal sera
responsable solidario preferencial, correspondiéndole derecho de

reembolso.

Art. 29. En los casos de dafios al erario fiscal, se debera probar la
responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal, sin perjuicio de las
responsabilidades que puedan ser imputables al transportador y las penas de
decomiso, previstas en el Decreto-ley n° 37, de 18 de noviembre de 1966, y
en el Decreto-ley n° 1.455, de 7 abril de 1976, seran convertidas en multas,
aplicables al Operador de Transporte Multimodal, de un valor equivalente

al bien sobre el cual se aplicaria la pena de decomiso
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Paragrafo unico. En caso de decomiso de vehiculo, la conversion

en multa no podra superar tres veces el valor de la mercaderia transportada.

Art. 30. Para efectos fiscales, en el contrato de transporte
multimodal, sera nula la inclusidon de cldusulas excluyentes o restrictivas de

responsabilidad tributaria.

CAPITULO VII

DISPOSICIONES GENERALES Y TRANSITORIAS

Art. 31. La documentacion fiscal y los procedimientos
actualmente exigidos a los transportistas deberan adecuarse a los

Conocimientos de Transporte Multimodal de Cargas instituido por esta Ley.

Paragrafo unico. Para atender lo dispuesto en este articulo, la
Uniodn, los Estados y los Distritos Federales celebraran un convenio, en un

plazo de ciento ochenta dias desde la fecha de publicacion de esta Ley.
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Art. 32. El Poder Ejecutivo reglamentard la cobertura de seguros
del transporte multimodal y ejecutara los actos necesarios para la ejecucion
de esta Ley en un plazo de ciento ochenta dias contados desde la fecha de

su publicacion.

§ 1° Mientras no sea reglamentado lo dispuesto en el paragrafo §
3°del Art. 17, sera observado el limite de 666,67 DES (seiscientos sesenta y
seis Derechos Especiales de Giro y sesenta y siete centésimos) por volumen
o unidad, o de 2,00 DES (dos Derechos Especiales de Giro) por kilogramo
de peso bruto de las mercaderias dafiadas, averiadas o extraviadas,

prevaleciendo la cuantia que fuese mayor.

§ 2° Para los fines de aplicacion de los limites establecidos en el
paradgrafo anterior, deberdn contabilizarse cada volumen o unidad de

mercaderia declarada como contenido de la unidad de carga.

§ 3° Si en el Conocimiento de Transporte Multimodal fue
declarado que la unidad de carga fue cargada con mas de un volumen o
unidad de mercaderia, los limites establecidos en el pardgrafo anterior serdn

aplicados a cada volumen o unidad declarada.
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§ 4° Si fuere omitida esa mencion, todas las mercaderias
contenidas en la unidad de carga seran consideradas como una sola unidad

de carga transportada.

Art. 33. La designacion de representante del importador y
exportador podrd recaer en el Operador de Transporte Multimodal, en lo
relativo al despacho aduanero de las mercaderias importadas y exportadas,
en cualquier operacion de comercio exterior, inclusive en el despacho de
equipaje de viajeros, en lo correspondiente a las cargas, bajo su

responsabilidad.

Art. 34. Esta Ley entrara en vigor desde la fecha de su
publicacion.
Art. 35. Son derogadas las Leyes N 6.288, de 11 de Diciembre

de 1975; 7.092, de 19 de abril de 1983; y demas disposiciones en contrario.

Brasilia, 19 de Febrero de 1998; 177° de la Independencia y 110°

de la Republica.
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Circular N°40 SUSEP/MF, de 29 de mayo de 1998
Dispone sobre el Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil del
Operador de Transporte Multimodal — OTM. Publicada en DOU de

3/6/98 p. 36/38

CIRCULAR N° 40, DE 29 DE MAYO DE 1998

Dispone sobre el Seguro Obligatorio de
Responsabilidad Civil del Operador de

Transporte Multimodal — OTM.

EL SUPERINTENDENTE DE LA SUPERINTENDENCIA
DE SEGUROS PRIVADOS — SUSEP, en la forma dispuesta en el Art.
36, linea “c”, del Decreto-Ley n° 73, de 21 de noviembre de 1966;
considerando lo dispuesto en la Resolucion GMC N° 62, de 13 de
diciembre de 1997, y que consta del Proceso SUSEP N° 15.414.000858/98-

49, resuelve:

Art. 1° Divulgar las Condiciones Generales para el Seguro
Obligatorio de Responsabilidad Civil del Operador de Transporte
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Multimodal (OTM), aprobadas por la Resolucion GMC N° 62/97, en el
ambito del MERCOSUR - Dafios a la carga, en los términos del Anexo I,

que es parte integrante de la presente Circular.

Paragrafo tUnico. Las Condiciones Generales deberan ser
obligatoriamente utilizadas en la comercializacion del seguro a que se
refiere este capitulo, sin perjuicio de las limitaciones impuestas por el

Derecho Publico Interno.

Art. 2° La aseguradora que desee operar con este Seguro debera
presentar, previamente, a la SUSEP, su criterio tarifario, asi como las
estadisticas que fueron utilizadas para calculo de las tasas aplicadas, de
conformidad con la tabla de Anexo II, que es parte integrante de la presente

Circular.

§ 1° — Los datos de cada afio calendario referentes a este Seguro
deberan ser entregados a la SUSEP antes del dia 31 de Enero del afio

posterior a cada ejercicio.

§ 2° — Las estadisticas deben ser presentadas en un archivo

magnético (Archivo con extension XLS — Excel).
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Art. 3° Las operaciones del Seguro a que se refiere esta Circular

seran registradas en el codigo 44 — RCT-VIL.

Art. 4° Esta Circular entrard en vigor desde la fecha de

publicacion.

ANEXO 1
CONDICIONES GENERALES DEL SEGURO DE

RESPONSABILIDAD CIVIL DEL OPERADOR DE TRANSPORTE

MULTIMODAL (OTM) EN EL AMBITO DO MERCOSUR - DANOS

A LA CARGA

TITULO I

OBJETO DEL SEGURO Y RIEGOS CUBIERTOS

1. El presente seguro tiene por objetivo garantizar al Operador de
Transporte Multimodal, hasta el limite maximo de capital asegurado, o el
reembolso de las indemnizaciones pecuniarias, por las cuales, por

disposicién de las normas legales o por el Acuerdo sobre Transporte
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Multimodal, en el ambito del MERCOSUR, fuera responsable en virtud de
las pérdidas o dafios ocasionados a los bienes o mercaderias que le fueren
entregadas para su transporte, de acuerdo con un documento de
Conocimiento de Transporte Multimodal, en el caso que aquellas pérdidas
o dafios ocurran cuando los bienes o las mercaderias estuvieren bajo su
custodia o responsabilidad, con excepcidon de lo dispuesto en el item 2 del

Titulo I y de los riesgos no cubiertos por el Titulo II de esta Poliza.

Para efectos de este seguro, se entenderd como Transporte
Multimodal de Cargas o Transporte de Carga unitizada aquel regulado por
un Unico contrato con la utilizacion de dos o mds modalidades de
transporte, a través del cual el Operador asume la responsabilidad sobre las
mercaderias o bienes, bajo su custodia, desde el lugar en que los recibe

hasta el destino final del viaje contratado, designado para la entrega.

Operador de Transporte Multimodal de Cargas es toda persona
juridica, debidamente habilitada para operar este tipo de transporte, que,
por si si o por sus representantes, actuando en su nombre, celebran contrato
de Transporte Multimodal, asumiendo la responsabilidad por el
cumplimiento integral del mismo.
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Conocimiento de Transporte Multimodal de Cargas, emitido por
el Operador de Transporte Multimodal, es el documento que formaliza el
contrato de transporte multimodal y rige toda la operacion desde la
recepcion de la carga, bajo la custodia del Operador de Transporte
Multimodal, hasta su entrega en el destino mencionado en el

Conocimiento.

2. Permanece también cubierta la responsabilidad del asegurado
por las pérdidas o dafios sufridos por los bienes o mercaderias a causa de
los riegos de incendio, explosion de los depdsitos y almacenes usados por
el asegurado para unitizacién / consolidacion y la desunitizacion /
desconsolidacion o transito de la carga objeto del transporte multimodal,
por el plazo maximo de 15 (quince) dias, contados desde la fecha de su

descarga.

2.1 Existiendo necesidad de almacenamiento por un plazo
superior a 15 (quince) dias, el asegurado, antes de expirar el referido plazo,
deberé solicitar la prorroga de la cobertura, por la cual le sera cobrada la

prima adicional correspondiente.
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TITULO II

RIESGOS NO CUBIERTOS

1. Estéd expresamente excluida del presente seguro la cobertura de
responsabilidad por perdidas o dafios provenientes directa o indirectamente

de:

a)dolo o culpa grave del asegurado, empleados o de sus

representantes;

b) caso fortuito o fuerza mayor;

c) inobservancia de las disposiciones que regulen el Transporte

Multimodal de cargas;

d) robo total o parcial, hurto calificado y hurtos simples, solo si
las mercaderias o los bienes permanecieran en los almacenes o depositos

utilizados por el asegurado;

e) extravio de volumenes interiores;
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f) transporte efectuado en vehiculos, embarcaciones, acronaves u

otros medios inadecuados para la seguridad de la carga;

g) contrabando, comercio y embarques ilicitos o prohibidos, mal

acondicionamiento, embalaje insuficiente o inadecuado;

h) medidas  sanitarias, o desinfecciones, fumigaciones,

cuarentena, atrasos;

i) vicio propio o de la naturaleza de los objetos transportados,
influencia de la temperatura, disminucion natural de peso, oxidacidn,
roeduras u otros estragos causados por animales, insectos o parasitos, o

contaminacidn por contacto con otras mercaderias;

j) tumultos, huelgas, “lock-out”, rebelién, barricadas, arresto,
prisidn, secuestro, detencion, embargo, arresto, apropiacion, confiscacion,
nacionalizacion, destruccion o requisicion, consecuencias de cualquier acto
de autoridad de facto o de derecho, civil o militar, y en general, todo y
cualquier acto o consecuencia de esos acontecimientos, hostilidades u
operaciones bélicas, hayan sido precedidas de declaracion de guerra o no,

guerra civil, revolucion, rebelidén, insurreccion o agitaciones civiles, asi
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como pirateria, minas, torpedos, bombas y otros instrumentos de guerra; asi
como actos realizados por cualquier persona, por parte de, o en relacion
con cualquier organizacidn cuyas actividades fuesen derribar por la fuerza
el gobierno o instigar a su caida, por la perturbacién del orden politico y
social del pais, por medio de actos de terrorismo, subversion y guerrillas,

saqueo o pillaje;

k) terremotos, maremotos, ciclones, erupciones volcanicas y otras

sucesos de la naturaleza con consecuencias catastroficas;

) radiaciones ionizantes o de contaminacidon por la
radioactividad de cualquier combustible nuclear, resultante de la

combustion de la materia nuclear.

€¢ 99

2. Los riegos previstos en las letras “d” y “e” del item 1 de este
Titulo podran ser cubiertos mediante el pago de una prima adicional con

inclusion de la clausula particular especifica.
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TITULO 111

INICIO Y FIN DE LOS RIESGOS

1. La cobertura sefialada en el presente contrato se inicia en el
momento en que los bienes o mercaderias son recibidas por el Operador
para su transporte, mediante la emision del Conocimiento de Transporte
Multimodal y continua durante todo el curso de la operacion contratada con

la entrega al consignatario, en el lugar designado en el Conocimiento.

2. La cobertura durante la permanencia de los bienes o
mercaderias en los almacenes o depdsitos utilizados por el asegurado o sus
representantes para unitizacion / consolidacién y desunitizacion /
desconsolidacion o de transito de la carga objeto de transporte multimodal
tendrd un plazo maximo de duracion de 15 (quince) dias corridos por una o
mas permanencias, pudiendo prorrogarse mediante aviso previo y pago de

la prima adicional facturada.

3. La cobertura se extiende, inclusive, a los itinerarios iniciales y

complementarios de recoleccidn y entrega.
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TITULO IV
BIENES O MERCADERIAS NO CONTEMPLADAS POR LA

COBERTURA DEL PRESENTE CONTRATO DE SEGURO

El asegurador no responde por las perdidas o dafios ocurridos en
toda operaciéon que implique transporte de dinero, monedas o papel, oro,
plata y otros metales preciosos (trabajadas o no), perlas, piedras preciosas e
semipreciosas, joyas, diamante industrial, manuscritos, cualquier
documento, cheques, letras, titulos de crédito, valores mobiliarios, billetes
de loteria, sellos y guardas, colecciones, matrices, croquis, disefios y planos

técnicos.

TITULO V

LIMITE MAXIMO DE RESPONSABILIDAD

El limite maximo de responsabilidad, por evento, asumido por el
asegurador, sera fijado en las condiciones particulares, de comun acuerdo

con el asegurado, obligdndose asimismo a dar aviso con anticipacion y por
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escrito a la aseguradora de las eventuales operaciones que excedan el

capital asegurado, bajo pena de no tener cobertura para la diferencia.

TITULO VI

CAPITAL ASEGURADO

1. Acuerdan los contratantes que el Capital Asegurado
correspondera a los valores integrales de los bienes o mercaderias
declaradas en los Conocimientos de Transporte Multimodal, objeto de las

declaraciones previstas en el item VII.

2. Si existe Conocimiento, sin valor declarado, la responsabilidad
d la aseguradora estard limitada a los valores establecidos en el Acuerdo

sobre Transporte Multimodal para la responsabilidad del Operador.

588



TIiTULO VII

DECLARACIONES

1. El asegurado se obliga a declarar, en el formulario respectivo,
todos los bienes o mercaderias comprendidas por esta poliza y, también, a
entregar a la aseguradora, mediante comprobante fidedigno, copia del
Formulario de Declaracion junto con una copia fiel de los Conocimientos

de Transporte Multimodal expedidos por el asegurado en el dia anterior.

2. Los formularios de Declaracion inutilizados seran enviados a
la aseguradora en el mismo dia de entrega de la declaracion de con el

numero inmediatamente superior a aquellas.

3. Las declaraciones no modifican las condiciones del contrato de
seguro, considerandose nulas las estipulaciones contrarias a las contratadas

en la pdliza o no previstas en esta.
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TITULO VIII

PLURALIDAD DE SEGUROS

1. Si el asegurado tiene contratado mas de un seguro, cubriendo
la misma responsabilidad que la presente pdliza, con mas de un asegurador,
debera informar, dentro de 5 (cinco) dias corridos, a cada uno, la existencia
de todos los seguros contratados, indicando el nombre de los aseguradores

y los respectivos capitales asegurados, bajo pena de nulidad del contrato.

En caso de siniestro, cada segurador participara,
proporcionalmente en la responsabilidad asumida, pagando la

indemnizacion correspondiente.

2. Bajo la misma hipdtesis el asegurado no podra pretender, en
conjunto, una indemnizacion superior a los valores de los dafios sufridos

por los bienes o mercaderias, objeto del transporte multimodal.

3. Seran nulos los contratos celebrados con la intencion de
enriquecimiento ilicito, sin perjuicio del derecho de los aseguradores de

percibir las primas correspondientes a las polizas.
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TITULO IX

SINIESTROS

1. En caso de siniestro cubierto por esta poliza, el asegurado se

obliga a cumplir las siguientes disposiciones:

a) Dar inmediato aviso al asegurador, por escrito, en el plazo de 3
(tres) dias habiles, contados a partir de la fecha de siniestro, a menos que se

compruebe la imposibilidad por motivo de fuerza mayor o caso fortuito;

b) Adoptar todas las providencias que fueren posible esperar y
que estén a su alcance para resguardar los intereses comunes e impedir el

agravamiento de los prejuicios;

c) Proporcionar al asegurador todas las informaciones vy
antecedentes necesarios para la determinacion de la causa, naturaleza y
extension de los dafos, colocando a su disposicion los documentos

necesarios para la liquidacion del sinistro;

d) Dar inmediato conocimiento al asegurador de cualquier accién
civil o penal interpuesta en su contra, empleados o representantes, en el

maximo plazo del primer dia habil siguiente al de la notificacion,
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remitiendo copia de las notificaciones recibidas y nominando, de comun

acuerdo, los abogados de defensa.

2. Aun cuando las negociaciones y actos relativos a la
liquidacién con los reclamantes sean efectuadas por el asegurado, el
asegurador se reserva el derecho de dirigir los acuerdos o intervenir en

cualquier fase de avance de providencias o negociaciones.

3. El asegurado quedara obligado a colaborar con el asegurador
para permitir la préactica de cualquier acto necesario o considerado
indispensable por el asegurador, con el fin de ajustar, remediar o minimizar
fallas o inconvenientes, cooperando espontaneamente y de buena fe para

solucidn justa de los litigios.

4. Queda vedado al asegurado transigir, pagar o tomar otras
providencias que puedan influir en el resultado de las negociaciones o
litigios, salvo en el caso en que estuviese expresamente autorizado por el

asegurador.
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TITULO X

DEFENSA EN JUICIO CIVIL

1. El asegurador, a su criterio, asumird o no, la defensa civil del

asegurado.

1.1. En el caso que el asegurador asuma la defensa, debera
manifestar, mediante aviso por escrito, dentro de 5 (cinco) dias habiles
contados a partir de la recepcion de la informacion y documentacion
referente a la accidon, el nombramiento de abogado (s), quedando el
asegurado obligado a otorgarle la competente o correspondiente
autorizacion o poder, antes de los vencimientos de los plazos para contestar
la demanda y el cumplimiento de los deméas plazos procesales previstos en

la ley.

1.2. En el caso que el asegurador no asuma la defensa, conforme
lo previsto en el item I, podra intervenir en el juicio en calidad de asistente,
dando las instrucciones necesarias. En esta hipotesis, el asegurado queda
obligado a asumir su propia defensa, designando abogado de comun

acuerdo con el asegurador.
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1.3. El asegurador reembolsard las costas judiciales y honorarios
del o los abogado(s) de la defensa del asegurado, nombrado de comun
acuerdo, y los del reclamante. En este ultimo caso, solamente cuando el
pago provenga de sentencia judicial o acuerdo autorizado por el asegurador
en la proporcion al capital asegurado fijado en la poéliza, de la diferencia
entre ese valor y la cuantia por la cual el asegurado es civilmente
responsable, en los términos del Titulo I, Objeto del Seguro y Riesgo

Cubierto.

1.3.1. En la hipoétesis que el asegurado y el asegurador nombraren
abogados diferentes, cada uno asumird individualmente los gastos integros

por tales contrataciones.

TITULO XI

EXENCION DE RESPONSABILIDAD

El asegurador quedara exento de toda y cualquier responsabilidad
u obligacion derivada de este seguro, sin derecho a reembolso alguno para

el asegurado, cuando este o sus representantes, o empleados:
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a) Transgredieran los plazos, no hicieren las comunicaciones
debidas o no cumplieren con cualquiera de las obligaciones exigidas por la

Condiciones del presente seguro.

b) Aumentaren de mala fe los dafios causados por siniestros,
desviaren u ocultaren, en todo o parte, los bienes o mercaderias sobre las

cuales recaiga la reclamacion;

c) dificultaren cualquier examen o diligencia para salvar o

recuperar derechos contra terceros o para reducir los riesgos o perjuicios;

d) practicaren cualquier fraude o falsificacion que haya influido

en la aceptacion del riesgo o de las condiciones del seguro;

e) no observaren lo dispuesto en el Titulo VII.

TITULO XII

INSPECCIONES

El asegurador podrd proceder, en cualquier momento, a las

inspecciones o verificaciones que considere necesarias 0 convenientes, en
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relacion con el seguro y la prima, y el asegurado asume la obligacion de
proporcionar los antecedentes los elementos y las pruebas que le fuesen

solicitadas por el asegurador.

TITULO XIII

REEMBOLSO

1. si el asegurador no liquidare directamente la reclamacion,
podra autorizar al asegurado a efectuar el pago correspondiente, en cuyo
caso quedara obligado a reembolsar en el plazo de 10 (diez) dias corridos, a

contar de la presentacion de la prueba del pago.

2. El reembolso podrd comprender las expensas de socorro y
salvamento, almacenamiento, guarda, reembalaje y otros que tengan que
haber sido efectuados para salvaguardar los bienes o las mercaderias y las

correspondientes medidas solicitadas por el asegurador.
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TITULO XIV

RESCISION

El presente contrato podra ser rescindido en cualquier momento, por
cualquiera de las partes, mediante aviso previo de 30 (treinta) dias corridos,

por escrito, con excepcion de los riesgos en curso.

TIiTULO XV

SUBROGACION

Al pagar la correspondiente indemnizacion, a consecuencia de un siniestro
cubierto por la presente poliza, el asegurador quedara automaticamente
subrogado, hasta el monto de la indemnizacion, en todos los derechos y
acciones que correspondan al asegurado contra terceros, obligandose el
mismo a facilitar los medios para el pleno ejercicio de esta subrogacion. El

asegurador no podra valerse de la subrogacion en perjuicio del asegurado.
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TITULO XVI

PRESCRIPCION

Toda reclamacioén con fundamento en la presente pdliza prescribe en los
plazos y en la forma que la legislacién de cada pais signatario del Convenio

establezca.

TIiTULO XVII

TRIBUNAL COMPETENTE

El Tribunal competente serd aquel determinado en las Condiciones

Particulares de esta pdliza.
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RESOLUCION 23 DE LA III REUNION ORDINARIA DE LA
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