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1. Introduccion

La naturaleza intrinseca de la integracién presupone la ampliacién de los mercados y cuando se
establecen acuerdos de liberalizacién comercial, se hace necesario extender los mismos a otras fireas que
complementen el objetivo comercial central como es el caso de la integracién fisica.

Conforme avanza la integracion logrando niveles superiores, la integracién fisica también debe
ampliar sus incumbencias y estrategias, como por ejemplo la redefinicién de la infraestructura, ya que se
pasa de una dimension nacional a otra regional y por ende en la habilitacién de nuevos servicios regionales.

A su vez la integracion fisica admite la consideracidn de ciertos elementos que estdn estre-
chamente relacionados y uno de ellos es el transporte. El mismo ya sea carretero, ferroviario, flu-
vial, maritimo, aéreo, 0 una combinacién de alguno de ellos, debe dar respuesta a exigencias de
rapidez, seguridad, bajo costos y eficiencia, por ser factores que contribuyen a ganar competitividad
y. por lo tanto, mercados.

No obstante los diferentes enfoques mediante los cuales puede ser tratado el transporte
multimodal, este trabajo se basard esencialmente en una sintesis de notas relativas a algunos aspectos
Juridicos del mismo.

2. Concepto y Caracteristicas

El auge masivo del uso de contenedores a partir de los afios 60, impulsé a algunos organismos
internacionales, intergubernamentales y privados europeos a preparar diversos proyectos para estable-
cer el régimen juridico del transporte multimodal.

Es de destacar que los productos para llegar desde su fuente de produccién hasta el destinatario
final pueden cambiar de medios transporte o emplear alguna combinacion de los mismos, Ello habilita
a precisar ciertas expresiones que a simple vista se presentan como similares, pero que sin embargo
encierran conceptos distintos y ellas son: rransporte combinado, intermadal o multimodal.
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Se entiende portransporte combinado a la operacion que consiste en reunir elementos de trans-
porte de diferentes modalidades para ¢l transporte de una misma partida, por ejemplo el transporte de
remolques de camidn en plataformas ferroviarias.

El transporte intermodal se realiza a través del uso de varios modos de transporte en el marco
de una misma operacién. Cada porteador emite un documento y responde individualmente ante el duefio
de la carga por el servicio gue presta.

En ¢l transporte multimodal por el contrario, "la carga viaja bajo la responsabilidad de un
sole operador que emite un selo documento, acivando con un solo contrato, de hecho, se superpone a
los subcontratos que celebra con cada modo separadamente” .

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de mercade-
rias, firmado en Ginebra el 24 de mayo de 1980, definid a este tipo de transporte como: "...el porte de
mercancias por dos modos diferentes de transporte por lo menos, en virtud de un transporte multimodal,
desde un lugar situado en un pais en el que el OTM * loma mercancias bajo su custodia hasta otro lugar
designado para su entrega situado en un pais diferente”. '

Este tipo de transporte ofrece significativas ventajas frente a las operaciones modales o segmentadas,
ya gue permite una mejor planificacién de la operacion y por ende un mejor aprovechamiento de los
equipos y servicios, lo cual implica menores costos, mayor celeridad y confiabilidad en la entrega.

Asimismo requiere operadores seguros y responsables, servicios de transporte eficientes y articulados,
y particularmente un entormo favorable para que pueda efectuarse en condiciones de rentabilidad econdmica.

El transporte multimodal utiliza varios modos de transporte, basindose en un solo documento
de transpoite y de servicios, emitido por un operador de transporte multimodal quien se responsabiliza
por la carga puerta a puerta. El duefio de la carga es parte contratante de dicho documento, al igual que
el operador, Este Giltimo, especialista del transporte internacional, ejecutard el mismo o subcontratard las
diferentes operaciones de la cadena de transporte. Tiene una funcién de porteador y, por consiguiente,
una obligacién de resultado levar la carga a su destino final, tal como fue entregada.

En este tipo de transporte existe lo que se ha dado en llamar la "'unitarizacién®, que impli-
ca la existencia de una sola operacién juridica continuada sin que la afecte los diversos medios de
transporte utilizados.

Podria decirse entonces, que el transporte multimodal se caracteriza por:

« Se concreta en una sola operacidn fdctica

= Se emite un solo documento para toda la operacion, aplicdndose una sola tarifa.

= Una sola persona asume la responsabilidad por todo el iransporte (operador de transporte multimodal),
sin peqjuicio de extenderse a ofras mds.

» Reduccién de la documentacion que acompaiia la mercaderia y de [a tramitacién aduanera.

! CEPAL: "Transporte Multinodal en 2] Cono Sur de América Lutina™. LC/R 1070- 11711791,
* OTM: Operador de Transposte Mutlimodal.

60



APORTES PARA LA INTEGRACION LATINOAMERICANA

Se considera que para realizar un andlisis mds claro sobre el tema habria que distinguir: la
operacion, ¢l operador v el marco de la operacion.

2.1, La operacion

En la actualidad, es la operacion mds comin que se produce dentro del transporte internacional
entre los paises desarrollados. Se ofrecen servicios sofisticados como acceso dia y noche a sus ordena-
dores, técnicas de gestién "dia a dia" de inventarios y de produccidn justo a tiempo, de manera tal que la
relacion entre el porteador v su cliente va adguiriendo caracteristicas cada vez mds fuertes, de conve-
niencia mutua y comunidad de intereses.

Tres factores han influido poderosamente en el desarrollo acelerado del transporte multimodal:

= Los avances en la tecnologia del transporte y la unitarizacion de las cargas, especialmente el envio de
cargas por contencdores.

+ La exigencia de una mayor integracion de las funciones de produccion y distribucion, entre las que se
encuentra el transporte.

« Ladisponibitidad de sistemas informaticos sofisticados para el seguimiento y control de las operacio-
nes y, asimismo, el intercambio electrénico de datos entre los intervinientes.

Paor otra parte el transporte multimodal estd evolucionando hacia lo que se denomina "Disiribu-
cién Total”. Es decir un modo mds flexible, mds puntual y mds pertinente de responder a la demanda.

2.2. El operador

Los que intervienen (operan) en una operacién en este tipo de transporte son varios: el operador
tradicional {compafiias navieras o empresas de ferrocarril, los llamados intermediarios gue involucran a:
los transitorios, freight forwarders, NVOCC (non-vessel-operatig common carriers), third parties (ter-
ceros), agentes de carga aérea, entre otros.

Es oportuno sefialar que el transpotte internacional estd manejado por las empresas multina-
cionales de servicios de transporte, sus acciones se concentran en los grandes ejes del comercio inter-
nacional y brindan servicios completos incluso hasta €l almacenamiento y acondicionamiento en los
sitios de consumo.

A pesar de que la competencia es enorme, el acceso al mercado internacional de servicios de
transporte es dificil, debido a vartadas razones entre las que se encuentran: las elevadas exigencias de
confiabilidad y flexibilidad del servicio hacen necesario contar con una gran de red de oficinas, el hecho
de ofrecer prestaciones amplias y variadas exigen contar con acceso a o de lo contrario disponer de
instalaciones fisicas y equipos para el almacenamiento, carga y descarga y consolidacion.

2.3. El marco de la operacion
Estd compuesto por un conjunto de instrumentos legales, institucionales, de usos y pricticas

comerciales e infraestructura fisica que facilitan la flexibilidad en la gestién de operacidn, libre compe-
tencia, rentabilidad comercial y alcanzar economia de escala. Entre los mismos pueden mencionarse:
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+ El acceso a la profesion de expedidor de carga que permite operar en el transporte multimodal estd
regulado, pero [a actividad como tal no.

= Lalegislacion fiscal y tributaria prevé la desgravacion y exoneracion de tributos con respecto a los fletes
y servicios, incluidos los tramos terrestres, en operaciones de transporte multimodal internacional.

» Los procedimientos aduaneros otorgan las facilidades para elegir el lugar y momento del despacho y
en todo caso autorizan el paso de contenedores hasta el destino final.

= Las terminales interiores de carga, puertos secos y variantes de depdsito cuentan con los equipos e
instalaciones necesarias para realizar las operaciones de acondicionamiento y transferencia entre dis-
tintos modos y etapas de transporte.

+ Los bancos y compaiifas de seguros aceptan documentos de transporte multimodal para la cobertura y
financiamiento de las operaciones de este tipo.

Los sistemas de intercambio electrénico de datos permiten realizar hasta un seguimiento
individualizado de los contenedores y otros medios de transporte.

3. Marco Institucional, Operativo y Legal

El desarrollo del transporte multimodal se basa en la conjuncidn de mecanismos legales e
institucionales, infragstructura fisica y redes de servicios que lo conviertan en una actividad rentable
para los operadores y en un factor més de competitividad para los usuarios. A ello no seria ajeno tampo-
¢o la accion que le cabe a las autoridades competentes no sélo en el drea de la infraestructura sino
también en la armonizacién y simplificacion de los requisitos v procedimientos aduaneros y de otras
pricticas comerciales relativas a bancos y seguros gue traban la libre circulacidn de las cargas.

Asi el marco del desenvolvimiento del transporte multimodal comprende lo institucional, opera-
tivo vy legal.

3.1. Marco Institucional

Permite a los intervinientes en el transporte muitimodal operar con las garantias necesarias de
eficacia y seguridad. Para el OTM representa el conjunto de disposiciones y normas gue incentivan su
inversion, la preservan y posibilitan una adecuada rentabilidad, Respecto del usuario implica tener acce-
50 a un conjunto de servicios en condiciones de igualdad con los que se ofrecen internacionalmente, En
cuanto a las autoridades pertinentes, este marco las ha de facultar a efectuar controles aduaneros y
fiscales que le competen, a evitar gue entorpezea la libre competencia y adoptar las medidas de fomento
que requiera la actividad.

3.2. Marco Operativo

Es el que delimita el desempenio de los vperadores. Se vincula de manera directa con las
pricticas ¥ los usos de los OTM y también con su capacidad en el drea financiera, comercial o fisica.
Esto significa que cuentan con lugares apropiados para almacenar y transbordar las cargas, experien-
cia para programar y efectuar la transferencia de un modo a otre, instituciones bancarias que aceptan
los documentos de transportes multimodal y compaiiias de seguro que respaldan a las operaciones de
transporte multimodal, y que los OTM pueden comunicarse entre ellos mediante el intercambio elec-
trdnico de datos.
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3.3. Marco Legal

Es el que define los conceptos, establece los derechos y obligaciones de las partes del contrato de
transporte, tija los limites de la responsabilidad det OTM vy los requisitos que debe cumplir para operar. Esta
enumeracidn estd corroborada por fa simple lectura de las leyes y convenios relativos al transporte multimodal,
Pero lo que cabe esperar dentro de un marco legal es Ia arnonizacién de las normativas nacionales, regionales
es internacionales para evitar conflictos y contribuir a la continuidad de las operaciones de transporte multimodal.

4. Regulacion

Lus breves referencias al marco legal entroncan con la cuestion del transporte multimodal inter-
nacional. Su incidencia en el desarrollo del comercio impulsa a resolver los problemas eriginados en
una operativa sometida a normas y procedimientos gue difieren en cada pais mediante la armonizacién
de las normas respectivas y la concertacion de acuerdos inlernacionales y regionales,

4.1. Ambito Internacional

En 1965, al Instituto Internacional para la Unificacién del Derecho Internacional Privado
(UNIDROIT) le correspondio la iniciativa al respecto. En 1970, a propuesta de la Comisién Econdmica para
Europa, de Naciones Uhnidas, se redacté un proyecto basado en el de UNIDROIT asi como en las Reglas de
Tokio, que habian sido adoptadas el ano anterior en el Congreso del Comité Maritimo Internacional.

Con posterioridad, la Comisién Econdimica para Europa y fa Organizacion Maritima Internacional
elaboraron un proyecto al gue se denomind Convencidn TCM. El mismo seria considerado en una conferen-
¢ia conjunta sobre el transporte internacional en contencdores de Naciones Unidas y la Organizacion Mariti-
ma Internacional. Prevista para fines de 1972, en funcion de ella se decidio convocar a una Grupo Preparato-
rio Intergubernamental, encargar a la Secretarfa de Naciones Unidas un estudio sobre los efectos econdmicos
de la Convencidn -en especial en los paises en desarrollo-, e invitar a los Grganos pertinentes de UNCTAD,
MNaciones Umidas y de la Organizacion Maritima Internacional para efectuar una revision del estudio.

La dindmica de los mercados lleva en esos anos al sector privado a proponer y redactar sus
propias normas, ya que la mayer demanda de servicios de transporte multimodal generaba cada vez mds
conflictos ante la ausencia de una norma intermacional Gnica. Por esta razén la Cdmara de Comercio
Internacional (CCI) en forma conjunta con las partes interesadas, elabord unas reglas de aceptacién
internacional y uso voluntanio (1975), denominadas Reglas CCI de Transporte Combinado.

Quince afios después los cambios operados en las comunicaciones, la teleinformatica, la tecnologia en
infraestructura y las nuevas necesidades planteadas por [a demanda, ademds de la falta de ratificacion del
acuerdo global, las volvieron inaplicables. No obstante Ja aparicién de estas reglas dieron origen luego a las
normas FIATA * | BIMCO * . entre otras. Finalmente en 1991 la Cimara de Comercio Internacional y la
UNCTAD concluyeron fa revision documental y dictaron la dltima versidn de las reglas UNCTAD/ CCl, sobre
documentos de transporte multimodal. A pesar de ello para la FLATA ya es tiempo de modificarlas nuevamente.

' FIATA: Fédération Internationale des Associations de Transitaires ¢ Assinilés/Tniernational Federation of Freight Forwardess
Asorintons

i BIMCO: The Baltic and International Maoritime Council

¥ UNCTAD; United Nations Conference on Trade and Developmeint
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Retomando el proyecto de Convencién TCM y si se considera que se redacto sin intervencion de
los pafses de América Latina, no debe sorprender que en UNCTAD y CEPAL © hubiera consenso en
cuanto s que ese proyecto no respondia a las necesidades de los pafses en desarrollo, entre los que se
encontraban los de la regién excluida. El paso siguiente fue |a creacion de un Grupo Intergubernamental.
De sus 77 miembros, 11 pertenecian a América Latina: tenian a su cargo presentar un proyecto de convenio
sobre transporte multimodal intemacional. Al finalizar su tarea, el Grupo elevé al cabo de 6 periodos de
sesiones -iniciados en 1973- su informe a una Conferencia de Plenipotenciarios. Esla, al concluir su segun-
do periodo de sesiones aprobd el 24 de mayo de 1980 el Convenio sobre Transporte Multimodal Interna-
cional. Este documento consta de 40 articulos y un anexo sobre disposiciones aduaneras. Adn no se en-
cuentra en vigencia porque sélo cuenta con 3 ratificaciones de las 30 necesarias para que resulte aplicable.

Ante esta dificultad, el paliative se enconird en el dictado de las Reglas UNCTAD/Cémara de Comer-
cio Intemacional (CCl) a los documentos de transporte multimodal. Determinan los derechos y obligaciones
de las partes del contrato de transporte para cuya realizacion se deba utilizar varios modos. Estas reglas
acordadas en Paris el |1 de junio de 1991 rigen desde el |° de enero de 1992 y son de aplicacién voluntaria.

Estas reglas, como se ha expresado en pidrrafos anteriores. regulan las obligaciones de las partes
en este tipo de transporte y retoma el tema central de la negociacion en los afios 70, relativa a la respon-
sabilidad que asume el operador de transporte cuando decide ofrecer un servicio que cubre el uso de
varios modos bajo ¢l amparo de un dnico documenio. Es oportuno destacar que en las negociaciones
participaron sectores operarios y usuarios, tanto pdblicos como privados, ello ha contribuido a despertar
gran interés en el mundo y en América Latina. Estas reglas comenzaron a regir el 1 de enero de 1992.

4.2. Ambito Regional

El andlisis normativo en ka regién surgio en los inicios de los anos 70 con la Reunidn de Minis-
tros de Transporte y Obras Piblicas del Cona Sur y otros foros sectoriales regionales junto con la
CEPAL, en el seno de la UNCTAD, donde decidieron participar v contribuir al debate del transporte
multimodal que se daba a nivel mundial.

La importancia asignada al transporte en el drea regional tiene estrecha vinculacién con el lugar
que ocupa en todo el esquema de integracidn,

Como parte insoslayable de la integracion fisica merece ser debidamente considerado en la actoal
etapa de "segundo regionalismo”. Esta denominacion designa una profunda transformacién de la econo-
mia internacional caracterizada por la formacién de nuevos bloques regionales y subregionales en abierta
competencia. De ahi que en un proceso de integracidn fisica los paises de la regidn desarrollen y amplien
tanto interconexiones bincedinicas como vinculaciones fronterizas e intrazenales que propenden al avance
del transporte multimodal. De lo que deriva la necesidad de contar con una normativa regional que articule
y armonice las legislaciones vigentes., nacionales y subregionales para que las operaciones multimodales se
puedan realizar entre paises de distintos esquemas subregionales y desde ellos hacia terceros paises.

Las acciones emprendidas a acordar una regufacion de alcance regional se desplegé en 3 foros:

"CEPAL: Comision Econdmuca para Amérnica Laring }"l.'f Carthe:
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1) Reunidn de Ministros de Obras Pablicas y Transporte de los Paises del Cono Sur, transformada
en noviembre de 1992 en la Conferencia de Ministros de Transporte, Comunicaciones y Obras Pribli-

cas de América del Sur,

La larga negociacion en la UNCTAD cuimind en noviembre de 1980 con la celebracion del
Convenio sobre Transporte Multimodal (CTM), suscripto por ochenta y uno de los pafses participantes
y ratificado por cinco naciones, entre ellas dos latinoamericanas.

En esa misma época, en el Cono Sur, el tratamiento de la responsabilidad del empresario de
transporie multimodal dio lugar a un andlisis sobre [a del operador de (ransporte ferrestre. Lo cual
condujo al desarrollo de un proyecto de acuerdo que luego se convertiria en el llamado Convenio CRT.

La norma internacional {Convenio de 1980) sobre transporie multimodal no entré en vigencia
por falta de ratificacidn posterior. Se produjo asi un vacio legal al no ratificarse el citado Convenio, ni
tampoco aparecer una nonna intermacional en su reemplazo particularmente por el tema de la responsa-
bilidad del operador del transporte multimodal. Se inicid una nueva negociacion internacional que fina-
l1z6 en junio de 1991, con lus Hamadas Reglas UNCTADACCI sobre documentos de transporte multimodal.

Estas reglas regulan las obligaciones de lus partes en este tipo de transporte y retoman el tema
central de la negociacion de los afios 70, relativa a la responsabilidad que asume el operador de transpor-
te cuando decide ofrecer un servicio que cubre el use de varios modos bajo el amparo de un tinico
documento. Ellas comenzaron & cegir a partir del 1° de enero de 1992

Es oportuno destacar que en las negociaciones de estas reglas participaron sectores operadores y usua-
rios, tanto priblicos como privados. Ello ha contribuido a despertar un gran interés en el mundo y en América
Latina. En este dltimo caso se ha manifestado a través de diferentes legislaciones coma |a surgida en la Comuni-
dad Andina, MERCOSUR y varios paises de la regién. En nuestro pais lareciente Ley 24.421 regula la actividad.

En octubre de 1996, en Santiago de Chile concluyd la reunion extraordinaria del Grupo de trabajo
sobre Transporte Multimodal convocada en complimiento de la Resolucidn 16 de la reunidn peeparatoria de
la Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciongs y Obras Piblicas de América del Sur (celebrada
en Montevideo del 21 al 23 de agosto de 1996}, En el encuentro de Santiago de Chile, delegados de Argen-
tina, Ecuador, Chile y ALADI?, ALAF* y CEPAL procedieron a analizar la lamada propuesta ALADI.

En reunidn téenica se revisd y ajustd el proyecto en consideracion a las normativas vigentes en
la Comunidad Andina, el MERCOSUR vy los Instrumentos Juridicos internacionales en la materia.

Puor dltimo en noviembre de 1996 mediante resolucidn 23, la Conferencia de Ministros de Trans-
portes, Comunicaciones y Obras Pablicas de América del Sur, aprobd el Acuerdo Regional sobre Trans-
porte Multimodal de América del Sur. Asimismo asumid el compromiso de realizar las gestiones perti-
nentes anle su zobierno para que ese acuerdo sea suscripto al amparo del Tratado de Montevideo de
1980, este compromiso permite inferir que se procurard adaptatlo a las formas de los acuerdos de alcan-
ce parvial (AAP) de ALADI, de modo semejante a lo sucedido en el MERCOSUR.

T ALADD Asociacidn Latinoamericonn de Integracidn.
* ALAF: Azociacidn Ladnoanericana de Ferocarriles,
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También se encomendd que en la continuacion de las tareas del grupo de trabajo se analizara
la factibilidad de elaborar y eventualmente, implementar un reglamento para el registro de Operado-
res de Transporte Multimodal en la region.

La adecuacion simultinea de todos y cada uno de los aspectos que intervienen en esta operacion es
fundamental, el operador necesitard un seguro que le respalde en las obligaciones de responsabilidad civil,
el expedidor una entidad bancaria que le acepte un documento de transporte multimodal para la apertura de
la correspondiente carta de crédito, los centros de consolidacion, desconsolidacién y transbordo deberdn
estar habilitados para operaciones de trinsito y no sélo de origen o destino del transporte, entre otros.

2) Reunién de Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Pablicas de los Paises Miembros
del Acuerdo de Cartagena. En el Grupo Andino se habia reconocido la necesidad de ejecutar "politicas v
acciones lendientes a mejoran, ampliar y modernizar la capacidead de la infraestructira v la prestacion de
servicios de transporte y conmunicaciones cuya insuficiencia y altos costos actuales impiden la réipida y
segura vinculacion entre los centros de produccion v los de consumo, asi come la eficiente circulacion de
mensajes, y afectan por ende la competitividad del meircado subregional”, Para ello se proyectaba "poner
en funcionamiento el transporie multimodal de la subregion mediante lu construceion de la infraestructu-
ra, la armonizacion de la legislacion v la creacion del inarco institucional necesario”.

Es de esta forma que los Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Publicas de los
paises miembros del Acuerdo de Cartagena aprobaron dos resoluciones: V.90 Transporte Multimodal y
W1.142 Apoyo al Transporte Multimodal en la Region.

En cumplimiento de tos lineamientos de politicas y mandatos establecidos en ambas resoluciones
la fuente elabord un proyecto de Decisién para el que se tuvieron presentes el Convenio sobre el Contrato
de transporte ¥ la Responsabilidad del porteador en el Transporte Terrestre Intemacional (Convenio CTR,
Cono Sur), la decision 257 sobre Transporte Internacional de Mercancias por carreteras (de la comision del
Acuerdo de Cartagena), el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional
de Mercancias, las Reglus Unifonnes para Documentos de Transporte Multimodal UNCTAD/CCI y el
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Régimen de Responsabilidad de los Operadores Terminales.

Finalmente este proyecto se plasmé en la Decision 331 de los paises del drea Andina sobre
Transporte Multimodal, que ha permitido avanzar en la eliminacidn gradual de trabas institucionales al
comercio y al transporte, y en especial logrd trenar el dictado de leyes nacionales que podian convertirse
en un obsticuio para el dictado de una legislacién comdn.

Esta Decisién contempla dos aspectos importantes; por una parte fija el contrato de transporte
multimodal, estableciendo el régimen de responsabilidad de las partes. Este contrato ha sido definido
como "... aguel en virtud del cual un operador de transporte multimodal se obliga como principal a
transporiar o hacer transportar mercancias por lo menos en dos o inds modos de transporte, contra el
pago de un solo flete y la emision de un sélo docwmento v asumiendo la responsabilidad por la cadena
de transporte gque organiza.” Por la otra parte regula los requisitos y condiciones de quienes actdian en
calidad de operadores multimodales (OTM) desde y hacia los Pafses del Pacto Andino.

Estos criterios de registro ain no han sido reglamentados por lo tanto y a pesar de haber sido
redactada en consonancia con los criterios de uso inlernacional, no estd en vigencia, pues no existe el
mecanismo que le da existencia juridica al sujeto pasivo en contra de quien aplicar la norma.
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3) MERCOSUR. La reactivacidn de los procesos de integracion en el curso de los dltimos afios, se
inscribe dentro de una nueva estrategia adoptada por los paises latinoamericanos para lograr una mayor
participacion en los mercados mundiales, mediante procesos de apertura y aumento de la competitividad.

Esta actitud generalizada hacia la conformacion de blogues surge én gran medida como una
respucsta a la crisis de los anos 80, que obligd a los paises de la regidn a esforzarse para ser mis
competitivos, aumentando sus exportaciones para pagar en parte sus abultadas deudas externas. No
vbstante las decisiones adoptadas, 1a situacion no fue ni es de sencilla resolucidn. Ser competitivos a
nivel inlernacional exige entre otros requerimientos. eliciencia en la realizacion de las actividades que
pasan por la produccién, distribucion y comercializacion, particularmente estos dos Gltimos.

La construccion del Mercosur es parte de los procesos de integracion latinoamericano, que al
decir cn su momento del Centro Francés de Comercio Exterior *.,.los patses del Mercosur ofrecen una
amplia pama de posibilidades en el Campo de las privatizaciones, concesiones de servicios piiblicos,
desarrollos empresariales, industriales y de servicios, pero es en el campo de la integracion fisica que
los paises del Mercosur presentan las perspectivas mes amplias”,

Es oportuno sefialar que al respecto, el 15 de diciembre de 1994 durante la VII Reunitn del
Consejo del Mercado Comiin (CMC), este drgano aprobd en QOuro Preto la decisidn 15/94 cuyo contenido
es el Acuerdo de Transporte Multimodal en el dmbito del MERCOSUR. El 30 de diciembre de ese mismo
afio, plenipotenciarios de los cuatro paises signatarios protocolizaron en la sede de ALADI, en Montevi-
deo, €l citado Acuerdo de Alcance Parcial para la Facilitacién del Transporte Multimodal de Mercancias.

4.3. Breve comentario sobre el dmbito nacional

El 12 de enero del corriente afio se sanciond el régimen legal de transporte multimodal de
mercanciag, a truvés de la Ley 24,921, Se sostiens que esta ley se ha inspirado en gran medida en el
Convenio de 1980,

Comicnza por establecer que su aplicacion al transporte multimodal de mercancias realizado en
el dmbito nacional y al transporte internacional, cuando el destino previsto contractualmente se halla
situado en jurisdiccion argentina.

Incorpora disposiciones de la ley de navegacion argentina como: documento de transporte, cldu-
sulas de reserva, cartas de garantias, etc. Por otra parte, al tratar la responsabilidad del Operador de
Transporte Multimodal sigue las Reglas de Hamburgo.

Esta Ley ha receptado numerosas criticas dentro de las cuales se podrian destacar que:
* Mantiene subsistentes las causales de exoneracion y los montos limitativos dispuestos en los regime-
nes especitficos para los dafios que se producen ya sean en medio acuitico o aéreo, en vez de conside-
rar un solo sistema. Con lo cual no sustituye al transporte sUCesivo en esos espacios.

+ No resuelve cuestiones operacionales gue se plantcan en los diferentes modos sectoriales como:

* Los ferrocarriles deberian contar con politicas de rehabilitacion sobre su seguridad, contaminacion y
repercusidn ambiental.
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* Para cl trinsito carretero deberian adoptarse medidas de seguridad, examen de vehiculos y de conduc-
tores y permisos de circulacion.

* Similares consideraciones deberian existir para los transportes aéreos y acudticos, en su conexién con
los transitos regionales y del interior, abarcando [as instalaciones portuarias.

* Falta de complementacion o armomzacion con otras normativas referidas a documentos y tramites adua-
neros, de inspeceion de cargamentos, horarios fronterizos, de trdnsito portuario (seguridad, inspeccio-
nes, autoridades portuarias, bancos comerciales, etc.) para evitar largas teamitaciones burocriticas.

5. Procedimiento y limite de responsabilidad controvertidos

El objetivo de la protocolizacion en ALADI del acuerdo contenido en la decision 15/94 del
CMC *del MERCOSUR, consistia en facilitar su incorporacién al ordenamiento juridico interno de los
paises signatarios. Se trata de la cuestion del derecho derivado -dictada por los érganos del Mercosur-
que no es de aplicacion directa e inmediata en los Estados miembros como surge de los articulos 401) y
42 del Protocolo de Ouro Preto.

Segiin respuesta de ALADI del 28 de octubre de 1997, ante una consulta de la Unién Industrial
Argentina sobre la vigencia del Acuerdo, la Asociacion manifesto que se encuentra en vigor desde el 30
de diciembre de 1994, fecha de la protocolizacion. Asimismo se sefialé que los pafses signatarios lo
habian incorporado a sus legislaciones en virtud de la siguientes disposiciones del derecho interno:

» Argentina: por el decreto 415/91, que autoriza en forma genérica la vigencia inmediata de los acuer-
dos suscriptos en ALADI, en las condiciones y a partir de la fecha que se convenga. En el caso el 30
de diciembre de 1994,

* Brasil: por decreto 1563, del 17 de julio de 1995,

» Paraguay: mediante decreto 16927, del 16 de abril de 1997,

« Uruguay: por decreto 229 del 8 de agosto de 1995.

El procedimiento adoptado provocd decididas criticas por la falta de ratificacién del Congreso.
Se estima que la protocolizacion de los AAP" se refiere en general a acuerdos de integracidn de conte-
nido administrative como los de compensacidn y complementacidn, aprobacién de listas de productos,
promocién del comercio, derogacion de trabas burocriticas y materias similares. A ello se agregan
normas especiticas de origen, cldusulas de salvaguardia, restricciones no arancelarias, retiro de conce-
siones, renegociacion de concesiones, denuncia, coordinacion y armonizacidn de politicas.

El problema que quedd planteado, a causa de la modificacion del derecho de fondo por la via
administrativa, es el de la posible inconstitucionalidad e ilegalidad originadas en soslayar la potestad
constitucional del Poder Legislativo de ratificar tratados y de modificar el contenido de las leyes me-
diante la sancidn de otras leyes. El método elegido. protocolizacién del convenio como AAP y puesta en
vigencia de éste por decreto, es el gue crearia ests situacidn irregular. Consiste en incursionar con AAP
aprobado administrativamente en la "zona reservada exclusivamente o la lev", como corresponde a las
normas sobre contratacion, exoneracion y limitacion de la responsabilidad en contratos celebrados entre
particulares, que forma parte de la legislacion vigente.

¥ CMC: Consejo del Mercado Comiin
= AAP: Acuerde de Alcance Parciad (ALADT)
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Un antecedente de este procedimiento andmalo lo constituye el Acuerdo de Transporte Interna-
cional Terrestre aprobado en 1990, suscripto por Argenting, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Pertd y
Uruguay fue puesto en vigencia empleando el expediente del AAP. En este sentido Roberto Dromi
considera a este caso como un ejemplo de abuso de esta via, por cuanto la Constitucidn de Argentina
exige que las normas sean aprobadas a través del Poder Legisiativo.

6. Aspectos generales sobre la responsabilidad contractual

Es oportuno sefialar que la finalidad es el desplazamiento de las mercaderias de un sitio a otro,
ello convierte a la prestacidn del transportista en una obligacién equivalente a las denominadas de
"resultado”, ya que éste debe garantizar la llegada de las mercaderias al punto de destino en las condicio-
nes pactadas; entrando en juego su responsabilidad contractual.

La mayoria de las legislaciones acuerdan en determinar que la responsabilidad del porteador,
comprende el perfodo que va desde el momento en que éste recibe fisicamente las mercaderias hasta el
momento que efectivamente las entrega. Ello supone que su obligacion va mis alld del hecho de trans-
portar, por cuanto incluye fos actos y servicios propios de la carga que surgen a partir de su recepcidn
hasta la entrega, como la consolidacion, desconsolidacion, reacondicionamiento, reagrupacion, ete. y
que se hallan cubiertos por el flete.

6.1. La responsabilidad del Transportador

El régimen de responsabilidad del transportador se basa en el riesgo profesional de la obligacidn
de resultado, es decir en la realizacién de un contrato de transporte en tiempo y forma. '

Acreditada la relacidn de causalidad {causa-efecto) entre los contratantes con relacion al dafio
producido, surge la obligacion de repararlo con independencia de la culpa de las partes.

La responsabilidad del transportador por la pérdida total ¢ parcial, por el dafio de las mercade-
rias y asimismo por la demora de la entrega, s lo generalmente receptado por las leyes y los acuerdos.

6.1.1. Periodo de responsabilidad

El concepto desde la Reglas de La Haya (1924)" ha ido evolucionando con el tiempo y actual-
mente se considera que el periodo va, desde el momento en que el porteador ha recibido las mercaderias
por si o por la persona designada al efecto, del expedidor o de cualquier tercero autorizado, hasta que
haya hecho entrega de las mismas al consignatario 0 a un tercero en el lugar, tiempo y condiciones
convenidas, las leyes y los usos y costumbres del lugar de entrega.

En el dmbito del Mercosur el Acuerdo de Transporte Multimodal, se refiere al periodo de
responsabilidad (Cap. IV - art. 6°) en la "Responsabilidad del Operador del Transporte Multimodal”,
gue dice que cobre el periodo comprendido entre el momento en que recibe las mercaderias bajo su
custodia hasta la entrega al destinatario.

'® Periodo de responsobilidad: el Tapso entre In canga en el bogue basta la descarga de la misma,
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Ello se complementa con la definicion: “...Tomar bajo custodia: El acto de colocar fisica-
mente las mercaderias en poder del Operador de Transporte Muitimodal, con su aceptacion para
transportarlas, conforme a las leves y usos de comercio imperantes en el Estado Parte en el lugar de
entrega” ( Definiciones Cap. 1°. Ar. 1% inc. j).

Sin embargo, esto no concuerda con el inciso k) que habla de entregar la mercaderia al consig-
natario. Es decir que el art. 6° estd indicando al destinatario, mientras que el inc. k) del Art. 1° establece
que esa entrega es al consignatario.

El texto del Acuerdo ofrece la redaccion correcta, cuando en el inc. g) del Art. 1° define al
consignatario que dice: "Persona legitimamente facullada, para recibir las mercancias” y en el inc. h)
del citado articulo prescribe que destinatario es: “"Persona a quien se le envian las mercancias”.

El periodo de custodia del Operador de Transporte Multimodal, surge con claridad, finaliza con
la entrega de las mercaderias consignatario.

Se sostiene que deheria rectificarse e ant. 6° sustituyendo el término "destinatario” por "consignatario”.

Por su parte el art. 6° del Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional de América del
Sur, dispone: "La responsahilidad del Operador de Transporte Multimodal abarca el periodo comprendi-
do desde el momento en gue toma las mercancias bajo su custodia hasta el momento de su entrega”.

La misma se complementa con el Cap. 1° sobre "Definiciones” que en el Art. 1° establece: “Tomar bajo
custodia: el hecho de recibir efectiva y materialmente las mercancias por parte del operador de transporte multimodal
y éste las acepte para su transporte”. "Entrega: el hecho de poner las mercancias de manera efectiva y material:

a) en poder del consignatario,

b) a disposicion del consignatario, de conformidad con el contrate de transporte multimodal o con las
leyes o las usos del comercio de que se trate aplicables en el lugar de entrega,

c) en poder de aguellas autoridades u otras personas a las cuales deben ser entregadas segiin las
leves o reglamentos aplicables en el lugar de entrega”.

Es importante destacar gque estas normas concuerdan con las establecidas en la Parte 111 del
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Internacional de Mercancia (1980).

6.1.2. La responsabilidad del operador de transporte multimodal por sus empleados, agentes y
ofras personas

Ella surge del propio concepto de Operador de Transporte Multimodal, al asumir éste la plena
responsabilidad por la ejecucién del conirato de transporte donde actiia como principal, segiin asi se
desprende de las "Reglas de Tokio" y del "Proyecto de la Mesa Redonda” de Roma de 1970, que exten-
dian las responsabilidad del Operador de Transporte Combinado por los actos y omisiones de cualquier
personas cuyos servicios ufilice para el cumplimiento del contrato,

En dmbito del MERCOSUR (Ar. 7° del Acuerdo del MERCOSUR) se senala que "El Opera-
dor de Transporte Multimodal serd responsable por las acciones y omisiones de sus empleados o agen-
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tes en el efercicio de sus funciones, o de cualguier ofva persona cuyos servicios tenga contratados para
el cumplimiento del contrato, como st esas acciones i omisiones fuesen propias”,

Similares disposiciones contienc el Acuerdo de Ameérica del Sur.
6.1.3. Causales de exoneraciin de la responsabilidad

Al respecto existen discrepancias en las diferentes propuestas normativas. Las mds estrictas
seflalan el principio que el porteador sélo puede exonerarse de responsabilidad, si prueba que tomé
todas [as medidas que razonablemente podian cxigirse para evitar el dafio y sus consecuencias. Otras
acuden a situaciones no imputables al porteador como por ejemplo, los vicios ocultos de la carga, los
defectos de embalaje, actos de autoridad, entre otias.

La responsabilidad del transportador cede si existen causales de exoneracién, cuya prueba le
corresponde demostrar por exclusivo al porteador. E] problema estd en determinar cudles son esas causales
para lo cual existen diferentes criterios, por ejemplo:

], La Convencitn de Varsovia hace referencia o las medidas necesarias para evitar el dafio o la impo-
sibilidad de adoptarlas.

2. LaReglas de Hamburgo y el Convenio de Naciones Unidas de Transporte Multimocal Intemacional (1980),
hacen mencion atodas las medidas que rmzonablemente podian evitar el hecho o sus consecuencias.

Algunos estudiosos. entre ellos el Dr. José D, Ray, consideran que el uso del término
“razonabiltdad” es mis apropiado que “medidas necesarias” (referido particularmente al transporte
aéren) por cuanto estas tltima expresién puede conducir a interpretaciones contrarias a la finalidad
perseguida. Razonabilidad es un "srandard” que tiene raigambre constitucional en el orden juridico
argenting y signihica el equilibrio conveniente.

En ambos casos (1 y 2 la prueba le corresponde al porteador y es de por si bastante dificil probarla.
Paraeflo sc sosticne que es conveniente establecer las causales de exoneracion, partiendo de probar la culpa
del expedidor o del consignatanio, el caso fortuito o fuerza mayor o el vicio propio de la mercaderia 2.

El Art. 10 del Acuerdo del Mercosur prescribe que: "Ef Operador de Transporte Multimodal no
serd responsable si se prueba gue la pérdida, el daiio o ef retrase de fa entrega de las mercaderias
transportadas sobrevinieron durante ese transporte en wna o mds de las circunstancias sigiientes:

a) Acto o hecho impatable ol expedidor o al destinatario o al consignatario de la carea o a sus
agentes, representantes o apoderados.

h) Vicio propio u ocilte de la carga.

¢} Fuerza mavor o case fortuite debidamente comprobadas.

d) Huelgax, motines o lock-outy,

e} Difienliades imperativas del transporie v otios actes fiuera del control del Operador de Transpore
Multimodal debidamente comprobados, ro existiendo otra forma de cumpliv ef contrate...”

Y BENDOMIR. Jorge Pablo:" Andilisis Mormutivo”. Revisa Maring de ln Ligs Naval Angenting, Abo 60, N 572, Septicmbre/@7.
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Respecto del Acuerdo de América del Sur, los articulos 9 y 10 se refieren a la exoneracion de la
responsabilidad. El primero sigue los lineamientos internacionales de las Reglas de Hamburgo, del
Convenio de las Naciones Unidas sobre ¢l Transporte Multimodal Interacional de Mercaderias y las
Reglas de la UNCTAD/CCI. prescribe que “El Operador de Transporte Multimodal pruebe que él, sus
empleados, agentes o comntratados tomaron las medidas que razonablemente podian exigirse para evi-
tar el hecho v sus consecnencias y gue no hiubo culpa o dolo de su parte que haya ocasionado la
ocivrrencia de 1al péirdida, dano o perjuicio resultainte del retraso de la entrega...”,

Esta prueba a cargo del porteador es dificil de probar, sin embargo esto se simplifica con el Art. 10 que
establece: "No obstante los dispuesto en el Art. 9 el Operador de Transporte Multimodal no serd responsable de
la péndida, ¢l dafio o el retraso de la emrega de las mercaderias si prueba que el hecho que ha causado tales
péndidas, daiio o retraso ha sobrevenido cuando lay mercaderfas estaban bajo su custodia en los términos
establecidos en su Art. 6, en ima o mds de las circunstancias siguientes: acto u omision del expedidor, consig-
natario o propietario de las mercancias o de su representante o agente; insuficiencia o condicion defectuosa del
embalaje, marcas o niimeros de las mercancias; manipuleo, carge, descarga, estiba y desestiba de las mercan-
cias realizadas por el expedidor; el consignatario o ¢l propietario de las mercancias o por su representante y
agente; vicio propio u ocidio de las mercancias; huelga, lock-owd, paros o trabas inpuestas total o parcialmente
en el trabajo v actos fuera del conirol del Operador de Transporte Muliimodal debidamente comprobados”.

6.1.4. Retraso en la entrega

El Operador es responsable de los perjuicios ocasionados por el retraso, si el expedidor hubiere
hecho una declaracién de interés para que Ja entrega se realice en un plazo determinado y siempre que la
misma hubiere sido aceptada por el Operador, conforme Art. Y segundo pdrrafo del Acuerdo Mercosur
y de igual manera se sefala en el Acuerdo de América del Sur,

El Acuerdo Mercosur determina que se produce “retraso de la entrega”, cuando la mercaderfa no es
entregada dentro del plazo acordado y en ausencia de acuerdo deniro del plazo que pueda razonablemente
ser exigido al Operador de Transporte Multimodal, teniendo en consideracidn las circunstancias del caso.

Por su parte el Acuerdo de América del Sur se refiere al plazo, que de acuerdo con las circuns-
tancias del caso seria razonable exigir al Operador de Transporte Multimodal diligente. La determina-
ciGn de esa circunstancia “diligente”, estd sujeta a apreciaciones subjetivas que varian de pais a pais,
segiin su tecnologia, costumbres, habitantes, entre otrus consideraciones.

El plazo también varia puede ser de treinta, sesenta 0 noventa dias, que da derecho a la parte
legitimada para recibir las mercaderias, a considerarlas perdidas y reclamar la consiguiente indemnizacidn,

Los Acuerdos precedentemente citados toman como plazo noventa dias de retraso para la entre-
ga al consignatario o cualquier otra persona con derecho a reclamarlas para tomarlas por perdidas.

6.2. La responsabilidad del cargador
Aungue las legislaciones ofrecen consideraciones distinias, la regla general determina gue el

cargador responde del perjuicio por el porteador cuando dicho perjuicio ha sido causado por su culpa o
negligencia incluida las de sus empleados o agentes.
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La responsabilidad se acentia y se regula especificamente cuando se trata de mercancias peli-
grosas, donde la falta de informacidn acerca del cardcter de la carga hace responsable al cargador por su
omisidn frenle a los perjuicios que eventualmente pudiera ocasionar esta circunstancia.

7. Consideracion final

Desde et aspecto juridico se observa la existencia de una superposicidn de normas que hacen
bastante complejo el panorama para encontrar soluciones ripidas y acertadas. Si bien la existencia de
una sola ley para regir al transporte multimodal es una hipdtesis dificil, resultaria convenienle una
mayor complementacion y armonizacion normativa. Particularmente en lo que respecta a organismos de
aplicacion, la regulacion de la actividad y la responsabilidad de los transportadores.
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