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I. Introduccion 

La naturaleza intrinseca de Ia integraci6o presupone Ia ampliaci6n de los mercados y cuando se 
establecen acuerdos de liberalizaci6n comercial, se hacenecesario extender los mismos a otras ~eas que 
complementen el objeti vo co mercia] centro] como es el caso de Ia integraci6n fisica. 

Conforme avnnza Ia integraci6n logrando niveles superiores, la integracion fisica !ambien debe 
ampliar sus incumbencias y estrategias. como por ejemplo Ia redetinici6n de Ia infraestructura, ya que se 
pasa de una dimensi6n nacional a otra regional y por ende en Ia habilitaci6n de nuevos servicios regionales. 

A su vez Ia integrad6n ffsica ndmite Ia consideraci6n de ciertos elemenros que estan estre­
chameme relacionados y uno de ellos es el trans porte. El mismo ya sea carretero, ferroviario, flu­
vial, marftimo, aereo, o una combinaci6n de alguno de ellos, debe dar respuesta a exigencias de 
rapide~. seguridad, bajo costos y eticiencia, 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 
multi modal , este trabajo se basara esencialmente en una sfmesis de notas relativas a algunos aspectos 
juridicos del mi smo. 

2. Concepto y C;o.racterfstkas 

El auge masivo deluso de contenedores a partir de los aiios 60, impuls6 a algunos organismos 
internacionales, intergubemamentales y privados europeos a preparar diversos proyectos para estable­
cer el regimen juridicn deltransporte multi modal. 

Es de destacar que los productos para Uegar desde su fuente de producci6n basta el destinatario 
final pueden cambiar de medios transporte o emplear alguna combinaci6n de los mismos. Ello habilita 
a precisar citrt.as expresiones que a simple vista se presentan como similares, pero que sin embargo 
encierran conceptos distintos y elias son: transporte combillOdo, intermodal o multimodal. 
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Se entiende portran.5porte combi11ado ala operacion que consisteen reunir elementos de trans­
porte de diferentes modalidades para el transporte de una misma partida, por ejemplo el transporte de 
remolques de cami6n en plataforma.~ fenoviarias. 

El tra11sporte intumodal se realiza a trave) dd uso de varios modos de transporte en el marco 
de una rnisma operaci6n. Cada porteador emite un documento y responde individual mente ante el duei'lo 
de Ia cnrga por el servicio que presta. 

En el tra11.1porte. multimoda/ por el contrario, "Ia cargo viajcJ bajo Ia rc.rponsabilidad de un 
solo operador que emiw un solo documento, ac/llalulo cm1 1111 solo contraro, de hecho, sc superpone a 
los .wbcomrato.t que celehra c011 cat/a motlo scptlrtulameme" 1• 

El Convenio de Ins Naciones Unidas sobre el Transporte Muhimodallmernacional de mercnde­
rfas, tirmado en Ginehrn el 24 de mayo de 1980, detini6 a este tipo de tronsporte como: " ... el porte de 
mercanc£as fiOr dos modos diferenres de transportc fWrlo menos, en virtud de lUI transporte multinwc/a/, 
desde rm Iugar siruado en un pais en el que el OTM 1 ttHna merc:ancias bajo su CIL<todia luuta orro Iugar 
dcsignOllo para su emre,(!.a siwtulo en un pais difert!nte". · 

Este tipo de transporte ofrece significativas vcntajas !rente a las operaciones modales o segmentadas, 
ya que permite una mejor planmcaci6n de Ia operocion y por ende un mejor aprovechamiento de los 
equipos y servicios, lo coal implica menores costos, mayor celeridad y conliabilidad en Ia entregn. 

Asimismo requiere opecadores seguros y responsables. servicios de tmnspone eticientes y articulados, 
y particularmente un enlomo favorable para que puedn efectum1;e en condiciones de rentabilidad econ6rnicn. 

El transporte multimodal utiliza varios modos de transporte, basrulllose en un solo documento 
de transportc y de servicios, ernitido por un operador de trnnsporte mulrimodal quien se responsabiliza 
porIa carga pucna a pue11a. El dueiio de Ia carga es parte contratante dedicho documeoto, al igual que 
el opcrndor. Estc ullimo, especialistadel transporte intcrnacional, ejecutar.i el mismo o subcontratani las 
diferentes opera<:iones de Ia cadena de tnm.sporte. liene una funci6n de porteador y, por consiguiente, 
una obligaci6n de result.ado llevar Ia carga a su desrinn final, tal como fuc enrregada. 

En este tipo de transporte existe lo que se ha dado en !lamar Ia "un.i tarizacion", que lmpli­
ca Ia existencia de una sola operaci6n jurfdica continuada sin que Ia afccte los diversos medios de 
transporte utilizados. 

Podrfa decirse entonces, que eltrnnsporte multi modal se carncteriza por: 

• Se concreto en una sola opcraci6n factica 
• Se emite un solo documento para toda Ia operacion, aplicandose una sola tarifa. 
• Una sola persona asume Ia responsabilidad por todo eJ trans porte (operador de transporte multi modal). 

sin pcrjuicio de extenderse a otras mlis. 
• Reducci6n de Ia documentaci6o que acompalla Ia mercaderfa y de Ia tramitaci6n aduanera. 

1 CEPAL: "Tr•nsponcMultimodalenet ConoSurdeA~IAti,..".LCIR 107(}. 11111/91. 
OTM: ()pmodor de 'TTM.sponc Murlimodal. 
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Se considera que para realizar un analisis mas ciaro sobre el rema habrfa qu"e distinguir: Ia 

Of!eraci6n, el operador y el marco de Ia operacit)fl" 

2.1. La operacion 

En Ia actualidad, es Ia operacion mas comun que se produce dentro del transporte internacional 
entre los pafses desarrollados" Se ofrecen servicios sofisticados como ncceso dfa y noche a sus ordena-" 
dores, tecnicas de gestion "dfa a dfa" de inventarios y de producdon justo a tiempo, de manera tal que Ia 
relacion entre el portendor y su cliente va adquiriendo caracterfsricas cada vez mas fuertes, de conve­
niencia mu[Ua y comunidad de intereses" 

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

• Los avances en Ia tecnologfa del transporte y Ia unitarizacion de las cargas, especialmente el envfo de 
cargas por contenedores. 

• La ~xigencia de una mayor integraci6n de las funciones de producci6n y distribuci6n, entre las que se 
encuentra e.l transporte. 

• La disponibilidad de sistemas infonnaticos sofisticados para el seguimiento y control de las operacio­
nes y. asimismo, el inrercambio electr6nico de datos entre los intervinientes. 

Por orra parte el transporte mulrimodal esta evolucionando hacia lo que se denomina "Distribu­
ci6n Total''. Es decir un modo mas fleltible, mas puntual y mas pertinente de responder a Ia demanda. 

2.2. El operador 

Los que intervienen (openm) en una operaci6n en este tipo de transporte son varios: el operador 
tradicional (compaiifas navieras o empresas de ferrocarril,los llamados intermediaries que involucran a: 
los transitorios, freight forwarders, NVOCC (non-vessel-operatig common carriers), third parties (ter­
ceros), agentes de carga aere<J, entre otros. 

Es oportuno sei'ialar que el transporte internacional esta 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 hast a el almacenamiento y acondicionamiento en los 
si tios de consumo. 

A pesar de que Ia competencia es enorme, el acceso al mercado internacional de servicios de 
tn1nspo1te es diffcil, debido a variadas razones entre las que se encuentrll!l: las elevadas exigencias de 
contiabilidad y llexibilidad del servicio hacen necesario conrar con una gran oe 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 consolidaci6n. 

2.3. El marco de Ia operacion 

Esui compuesto por un conjunto de instrumentos legales, instimcionales, de usos y practicas 
comerciales e infmestructura ffsica que facilitan Ia 1lexibilidad en Ia gesti6n de operaci6n, libre compe­
tencia. rcntabilidad comerdal y alcanzar economfa de escala. Entre los mismos pueden mencionarse: 
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El m.:ceso· a Ia profesi6n de expedidor de carga que pennite operar en el transporte multimodal esta 
regulado. pero Ia actividad como tal no. 

• La legisl<tcion fiscal y tributaria preve Ia desgravacion y exoneraci6n de lributos con respecto a los fletes 
y servicios. induidos los cramos terrestres, en opemciones de t!"ansporte mullimodal intemacional. 

• Los proc.:edimientos aduaneros ororgan las facil idades para elegir el lugar y momento del despacho y 
en todo caso autorizan el paso de contenedore.~ hasta el destino tinal. 

• Las terminales interiol'es de carga, pue•tos secos y variantes de dep6sito cuentan con los equipos e 
instalaciones necesal'ia~ pam realizar las operaciones de acondicionamiento y transferencia entre dis­
tintos modos y etapas de rmnsporte. 

• Los ban cos y companlns de seguros aceptan documentos de trans porte multimodal para Ia cobertura y 
financiamiento de las opcraciones de este tipo. 

Los sistemas de intcn.:ambio electr6nico de datos permiten realizar basta un seguimiento 
individualizado de los contenedores y otros medios de trnnsporte. 

3. Marco Institucional, Operntivo y Legal 

El desa.rrollo del transporte multimodal se basa en Ia conj unci6n de mecanismos legales e 
instirucionales, infraestrudura ffsica y redes de servidos que lo conviertan en una actividad rentable 
para los opcradores yen un factor mns de competitividad para los usuarios. A ello no sen a ajeno tam po­
co Ia accion que le cabe a las autoridades competentes no s61o en el area de Ia infraestroctura sino 
tambien en !;1 armonizaci6n y simplificaci6n de los requisitos y procedimientos aduaneros y de otras 
pnicticas comerciales relativas a bancos y seguros que traban Ia fibre circulaci6n de las cargas. 

Asi el marco del desenvolvimiento del rransporte multi modal comprende Jo iostitucional, opera­
ti vo y legal. 

3.1. Marco lnstitucional 

Pennite a los intervinientes en el transporte multimodal operar con las garantfas necesarias de 
eficacia y seguridatl. Para el OTM representa el conjunto de disposiciones y norrnas que incentivan su 
inversion, Ia preservan y posibilitan una adecuada rentabilidad. Respecto del usuario implica tener acce­
so a un conjunto de servicios en condiciones de igualdad con los que se oft"ecen internacionalmente. En 
cuanto a las auto•idades pertinentes, este marco las hu de facultar a efectuar controles aduaneros y 
fiscales t)uc lc wmperen, a evitar que entorpezca Ia lihre t-ompetencia y adoptar las medidas de fomento 
que requiera Ia actividad. 

3.2. Marco Operativo 

Es el que delimita el desempeiio de los lJperadores. Se vincula de manera directa con las 
pn\cticas y los usos de los OTM y tambien con su capacidad en el <1rea financiera, comercial o ffsica. 
Esto signitlca que cuent!m con lugares apropiados pam almacenar y transbordarJas cargas, experien­
cia para programar y efectuar Ia transferencia de un modo a otro, instituciones bancarias que aceptan 
los documentos de transpo1tes multimodal y compaiiia~ de seguro que respaldan a las operaciones de 
trans porte multi modal, y que los OTM pueden comunicarse entre ellos mediante el intercambio elec­
lronico de datos. 
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3.3. Marco Legal 

Es el que detlne los conceptos, establece los <.lerechos y obligaciones de las partes del contrato de 
transporte. tija los limit.es de Ia responsabilidad del OTM y Jo,~ requisites que debe cumplir para operar. E.~ta 
enumeraci6n eslll COtToborada porIa simple lectura de Ia:; leyes y convenios relati vos a! transporte multi modal. 
Pero lo que cabe esperar demro <.le un marco legales Ia annonizaci6n de las nonnativas nacionales, regionales 
es intemacionales pam evitarwntlicros y contribuir a Ia cunrinuidad de las opemciones de transport.e multi modal. 

4. Regulaci6n 

Las breves referendas al marco legal entroncan con Ia cuestion del tmnsporte multi modal inter­
nacional. Su incidencia en el desarrollo del comercio impulsa a resolver los problemas originados en 
una opernt iva sometid<t a norm<tS y procedimientos que difieren en cuda pafs mediante Ia armonizacl6n 
de las nonnas respecrivns y Ia concertacion de acuerdos intemaciom\Jes y regionales, 

4.1. Ambito Internacional 

En 1965. al lnsti!Uto lnternncional pam Ia Uniticaci6n del Derecho lnternacional Privado 
(UNJDROIT) le corre.spondio la iniciativa aJ respecto. En 1970. a propuesta de Ia Comisi6n Econ6mica para 
Europa, de Naciones Unidas. se redact6 un proyecto bas.u:lo en el de UNIDROIT asf como en las Reglas de 
Tokio, que habfan sido adoptadas el aiio amerior en el Congresu del Co mite Marflimo Int.emacional. 

Con posteriori dad. Ia Cornisi6n Bcon6mica para Europ<t y Ia Organizuci6n Maritima Jntemacional 
elaboraron un proyecro al que se denomin6 Convenci6u TCM. EJ mismo scrfa considerado en una conferen­
cia conjunm sohre eltransporte intemacional en contencdores de Naciones Unidas y Ia Organizaci6n Mariti­
ma lntcmaciona!. Prevista pam fines de 1972. en fundon de ella se decidi6 convocar a una Grupo Prepamto­
rio Intcrgubemamental. encargar a Ia Secretaria de Nadones Unidas un estudio sobre los efectos econ6micos 
de Ia Convenci6n -en especial en los paises en desUll'OIIo-. e invitar a los 6rganos pertinentes de UNCTAD. 
Naciones Unidas y de Ia Organizaci6n Maritima lnrernacional pam efectuar una revisi6n del estudio. 

La dimlmica de los mcrcados Jlev6 en e.sos <tiios ul sector privado a proponer y redactar sus 
propias nonna~. ya que Ia mayor demanda de servicios de transporte multimodal generaba cada ve;;o; mas 
confl icros ante Ia ausencia de una norma internacional unica Por esta raz6n Ia Cnmara de Comercio 
lntemacional (CCI) en forma conjunta con las partes interesadas, elabor6 unas reglas de aceptaci6n 
in.ternacional y uso voluntario ( 1975). denominadas Reglas CCI de Tmnsporte Combinado. 

Quince aiios despues los carnbios operados en las comunicaciones, Ia teleinfomuitica, Ia tecnologi'a en 
infracstructura y Ia~ nuevas necesidades planreadas por Ia demanda, ademas de Ia falra de ratificaci6n del 
acuerdo glohal, las volvieron inaplicables. No obstante Ia aparici6n de estas reglas dieron origen luego a las 
nonnas FIATA' . BIMCO ",entre otro:tS. Finalmente en 1991 Ia Camara de Comercio lmernacional y Ia 
UNCTAD·' concluyeron Ia revision documental y dicummla ultima versi6n de I <IS reglas UNCTAD/ CCI, sobre 
documemos de transpo1te muhimodal. A pesar de ella para Ia F1ATA ya es riempo de rnodilicarlas nuevamente. 

1 FJATA: Rd~rluion lutemationah:des Associa(iQns deTransit;_tirtst:l Assinlil€$/lmenuttional Fbkration offreightForwarders 
AsocitUi(llt..~ 

.. BIMCO: 1l1e Baltic and lorl!-ro:.Hionul Mari1hne Council 

., UNCTAD: United NatiON ContCrem.-e on Trod~! a.ad Ot!velopmt:llt 
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Retomando el proyecto de Convenci6n TCM y si se considera que se red acto sin intervenci6n de 
los pafscs de America Latina, no debe sorprender que en UNCTAD y CEPAL • hubiera consenso en 
cuanto a que ese proyecto no respondfa a las necesidades de los pafses en desarrollo, entre los que se 
encontraban los de Ia region excluida. El paso siguiente fue Ia creaci6n de un Grupo lntergubemamental. 
De sus 77 miembros. I I penenecfan a America Larina: ten fun u su cargo presentar un proyecto deconvenio 
sabre transporte multimodul intemacional. AI t"inaliz<~r su tarea, ei Grupo elcv6 al cabo de 6 periodos de 
sesiones -iniciados en 1973- su infonne a una Con ferenda de Plenipotenciarios. Esta, al coocluir su segun­
do perfodo de sesiones ttprob6 el 24 de mayo de 1980 el Convenio sobre Transporte Multimodalloterna­
cional. Este documenro consra de 40 artfculos y un anexo sabre disposiciones aduaneras. Aun no seen­
cuentm en vigenda porque solo cuentu con 5 rmilicaciones de las 30 necesarias para que resulte aplicable. 

Ante estadificulmd. el paliativo se encontr6 en el dictado de las Reglas UNCTAD/Camara de Comer­
cia lntemadonal (CCI) a los <.locumentos de transpo1te muhimoda.l. Detenninan los derechos y obligaciones 
de las pllltes del conrrato de transporte para cuyn realizaci6n se deba utilizar varios modos. Estas reglas 
acordadas en Pnris el II de junio de 1991 rigen desde el I 0 de enero de 1992 y son de aplicaci6n volontaria. 

Estas regia~. como se ha e~presado en p;krafos anteriores. regulan las obligaciones de las partes 
en este tipo de transporte y retoma el lema cemral de Ia neguciaci6n en los anos 70, relativa a Ia respon­
subilidad que asume el opemdor de transporte cuam.io decide otrecer un servicio que cubre el uso de 
varios modos bajo el amparo de un unico do(.:umento. Es oportuno destacar que en las negociaciones 
participaron sectorc.~ operarios y usuarios, tanto publicus como privados, ello ha contribuido a despe11ar 
gran inten!s en el mundo yen America Latina. Estus reglas comenzaron a regir e.l I de enero de 1992. 

4.2. Ambito Regional 

El an;llisis normativo en Ia regi6n surgio en los inidos de los aiios 70 con Ia Reunion de Minis­
tros de Transp011e y Obras PUblicas del Cono Sur y otros taros sectoriales regionales junto con Ia 
CEPAL. en el seno <.le Ia UNCTAD, donde decidieron participar y conlribuir al debate del transporte 
multi modal que se daba a nivel mundial. 

La importancia asignada al transpone en el &ca regional riene esrrecha vinculaci6n con el lugar 
que ocupa en todo el esquema de integraci6n. 

Como parte insosh1yable de Ia integracion tlsica merece ser debidamente considerado en la actual 
etapa de "segundo regionalismo". Esta denominaci6n designa una profunda transformaci6n de Ia econo­
mia intenmcional carru.:te1izada porIa formaci6n de nuevos bloques regionales y subregionales en abierta 
competenda. De ahf que en un proceso de integraci6n ffsica los paises de Ia region desarrollen y amp !fen 
tanto interconexiones bioce<~nicas como vinculaciones fronterizas e intrazonales que propenden al avance 
deltmnsporte multi modal. De lo que deri va Ia necesidad de contar con una normativa regional que articule 
y am1onice las legislaciones vi gentes, nacionales y subregionales para que las operaciones multimodales se 
puedan realizar entre pulses de distinros esquemas sub regionales y desde ellos hacia terceros pafses. 

Las acciones emprcndidas a acordar una rcgulaci<in de alcance regional se despleg6 en 3 foros: 

~· CEPAL: ComisiOn EconQmi~:a r~ll'<t Amt!tka Latina ycl CnrilJ.c', 
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I) Reuni(m de Ministros de Obras Publicus y Transporte de los Paises del Cono Sur, transformada 
en nnviembre de 1992 en Ia Conferencia de Ministros de Trans porte, Comunicaciones y Obras Publi­
cus de America del Sur. 

La larga negociadt\n en Ia UNCTAD cuhnin6 en noviembre de 19HO con Ia celebracion del 
Convenio sobre Transponc Mulrimodal (CTM), sus~:ripto por ochenta y uno de los pafses participantes 
y rat i licado pur cinco nacione.s, entre elias dos lntinoamericanas. 

En esa misma epuca. en el Cuno Sur, el tmtamiemo de Ia responsabilidad del empresario de 
tmnsporte multi modal dio Iugar a un an~lisis sabre Ia del operador de transporte terrestre. Lo cual 
condujo ••I desarrollo de un pmyecto de acuerdo que luego se convertirfa en el llamado Co.nvenio CRT. 

La norma intemacional (Convenio de 1980) sobre transportc multimodal no entr6 en vigencia 
por falta de ratificaci6n posterior. Se produjo asi un vacio legal al no ralificarse el citado Convenio, ni 
tnmpoco apar.:cer una norma internacional en su reempluzo particularmente por el tema de Ia responsn­
bilid.ad del npemtlor dcltransporte multi modal. Sc inicio una nueva negociacion internacional que fina­
liz6 en junio de 1991, wn Ia~ llamadas Reglas UNCTAD/CCJ sobre documentos de transporte multimodal. 

Estas regia.~ regulan l~s obligaciones de las partes en este tipo de transporte y retoman el tema 
central de Ia ncgodaci6n de Ins anos 70, relativa a Ia responsabilidad que asume el operndorde trans por­
te cuando decide ofreccr un scrvicio que cubre el uso de varios modus bajo el amparo de un unico 
documemo. Ella.~ comenzaron a regir a partir del 1• de enero de 1992. 

Es oportuno destacar que en las negociaciones de estas regia.~ participaron sectores operndoteS y usua­
tio.s, mnto pliblicos como pdvndos. Ella hn contribuido a despeotar un gnm inter-es en el munclo y en America 
Latina. En e:.1e ultimo caw se ha manifesmdo a traves de difereutes legislaciones como Ia surgida enla Comuni­
dad Andina. MERCOSUR yvarios paisesde Ia region. En nuestro pals larecienteLey24.421 regula laactividad. 

En octubre de 1996. en S11ntiago de 01ile conduy6 Ia reunion extraordinaria del Grupo de trubajo 
sobre Transporte Multim(ldal convocada en cumplimiento de Ia Resolucion 16 de Ia reunion preparatoria de 
Ia Conferenda de Ministros de Transportes, Comunicadones y Obms PUblicasde America del Sur (celebrada 
en Montevideo del 21 al 23 de agosto de I 996). En el encuentro de Santiago de Chile, delegados de Argen­
tina. Ecuador, Chile y ALADI 7, ALAF' y CEPAL procedieron a analizar Ia llamada propuesta ALADI. 

En reunion tecnica se rcvis6 y ajust6 el proyecto en consideraci6n a las normativas vigeotes en 
Ia Comunidad Andina, el MERCOSUR y los lnstrumemos Juridicos internacionnles en Ia materia. 

Pur ultimo en noviembre de 1996 mediante r-csolucion 23,1a Conferencia de Ministros de Trans­
portes, Comunicaciones y Obras Publicas de America del Sur, aprob6 el Acuerdo Regional sobre Trans­
poo1e Mullimodal de America del Sur. Asimismo asumi6 el compromiso de realizar las gestiones perti­
nente.~ ante su gobierno para que ese acuerdo sea suscriplo al amparo del Tratado de Montevideo de 
1980, este compromise pennite inferir que se procur:mi adaptarlo a Ia.' tormas de los acuerdos de alcan­
ce parcial (AAPJ de ALADI, de modo semejante alo sucedido en el MERCOSUR. 

" ALAOI: Asoci:)Ci6n Luiooameticru1atte fn1eg.r.~.ci6n . 
ALAF: AS4:t>Ciaci6n Latinoamerjc.tuatle Ferocarriles. 

65 



INSTITUTO DE INTEGRACION LATINOAMERICANA 

Tarnbien se encomend6 que en Ia continu;tci6n de las rareas del gmpo de trabajo se analizara 
Ia facribilidad de elaborar y evenrualmenre, implernenrar un reglamento para el registro de Operado­
res de Transporte Muhirnodal en Ia regi6n. 

La adecuaci6n simultanca de todos y cada uno de los aspectos que intervienen en esta opernci6n es 
fundamental, el openldor necesitar.l un seguro que le rcspalde en las obligaciones de responsabilidad civil, 
el expedidor una entidad bancaria que le acepte un documenro de transporte multi modal parala apertura de 
Ia correspondiente carra de credi to, los centros de consolidaci6n, desconsolidaci6n y transbordo deberan 
estar hnbilitados pam operncioncs de rn1nsfto y no s61o de origen o de-~tino delrransporte, entre otros. 

2) Reunion de Ministros de Tr.lnsportes, Comunicaciones y Obras Publicas de los Paises Miembros 
del Acuerdo de Cartagena. En el Grupo Andino se habra reconocido Ia necesidad de ejecutar "politicos y 
acciones tendfentcs amejorar. amp liar y modemizar Ia cupucidud de Ia infraesnuctura y Ia presraci6n de 
servicios de tran.sporte y cotmmicaciones cuya insujidencia y altos costas actuates impiden Ia rapida y 
segura vinculacion entre los cent1vs de producci6n y los de consw1w, a.rf como Ia ejiciente circtdaci6n de 
mensujes, y afecran por ende Ia compctitividad delmercado subregional". Para ello se proyectaba "poner 
l!lljimcionamiellfo el transporre multintodal de Ia subregiOn mediante Ia constmcci6tt de Ia infraestructu· 
ra. Ia amwniwci6n de Ia it<gislacwn y Ia creaciOn delman·o institucionalnecesario ". 

Es de esta forma que los Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras PUblicas de los 
pafses miembros del Acuerdo de Can:agena aprobaroo dos resoluciones: V.90 Transporte Multi modal y 
Vl.l42 Apoyo al Transporte Multi modal en Ia Regi6n. 

En cumplimicnto de los lineamiemos de polflicas y mandntos esrablecidos en ambas resoluciones 
Ia fuenre elaboro un proyecto de Decision para el que se tuvieron presentes el Convenio sobre el Contrato 
de rmnsporte y Ia Re-~ponsabilidad del porteador en el Transp011e Terresrre IntemacionaJ (Convenio erR, 
Cono Sur),la decisi6n 257 sobre Transporte lntemacional de Mercancfas por carreteras (de Ia comisi6n del 
Acuerdo de Cartagena), el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Trans porte Multimodallntemacional 
de Mercancfas. las Reglas Unifonnes para Documenros de Transporte Mulrimodal UNCfAD/CCJ y el 
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Regimen de Responsabilidad de los Operadores Tenninales. 

Finalmente este proyecto se plasmo en Ia Decisi6n 331 de los pafses del area Andina sobre­
Transpone Multimod<li , que ha permitido avanzar en Ia eliminaci6n gradual de trabas institucionales al 
comercio y al trans porte, yen especial logr6 frenar el dictado de I eyes nacionales que pod fan convertirse 
en un obstaculo para el dictado de una legislaci6n cornun. 

Esta Decisi6n contempla dos aspectos imporrantes; por unu parte fija el contrato de transpo1te 
multimodal. estableciendo el regimen de responsabilidad de las partes. Este contrato ha sido definido 
como " ... aque/ en vinud del cual un operatlar cle 1 ransporte multimodcd se ohliga como JJrincipal a 
transporrar olwcer transpmtar mercandas por lo menos en dos o mas modos de rramporre, contra el 
pago de un solo flete y lu emisi6n de tm solo docwmmto y asumiendo Ia respo11sabilidad porIa cade~ta 
de transporce que orguniz.u. "PorIa olrn parte regula los requisites y condiciones de quienes acttian en 
calidad de operadores multimodales (0Th1) desde y hacia los Parses del Pacto Andino. 

Estos criterios de registro aun no han sido reglamentados por lo tanto y a pesar de haber sido 
redactada en consonancia con los criterios de uso inrernacional, no eshi en vigencia, pues no existe el 
mecanisino que le da existenciajurfdica aJ sujeto pasivo en contra de quiw aplicur Ia norma. 
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3) MERCOSUR. La reactivaci6n de los procesos de integrncion en el curso de los ultimos afios, se 
inscribe dentro de una nueva estrategia ado(l(ada por lo$ pafses latinoamericanos para lograr una mayor 
participad6n en los mere ados mundiales, mediante procesos de aperrum y aumcnto de Ia competitividad. 

Esta actitud genet~tliznda hacia Ia conformaci6n de bloques surge en gran medida como una 
respucsra a Ia crisis de los aiios 80, que obligo a los pafses de Ia region a esforzarse para ser mas 
competirivos. aumentando sus exportaciones pam pagar en pane sus abulladas deudas externas. No 
obstame las decisiones atlopmdas, Ia siruaci6n no fue ni es de sencilla resoluci6n. Set competitivos a 
nivel inlermtcional exige emre otros requerimientos. el'iciencia en Ia realizaci6n de las actividades que 
pasan porIa producci6n, distribuci6n y comercializaci6n, particulannente estos dos 6ltimos. 

La cnnstrucci6n del Mercosur es p-<~ne de los procesos de integraci6n latinoamericano, que al 
decir en su momemo del Centro Frances de Comcrcin Exterior " ... lo.v paises dd Mercosttr ofrecen mra 
ampliu !(Willi de pusibiliclades en el Campo de las privtrtiwc:ione.v, com:esimu:s de servicios pUblicos, 
dc.mrrollos e.mpresariales, imltwriales y de servicios, f1CIY) c.r en el cwnpo de la integraci6n fisiL·a que 
los flllf.<c•s del M;,rco.mr fii'Kvtmtan las perspectir•as rnd.1· cunplhv". 

Es opor1uno seiialar que al respecto, el 15 de diciembre de 1994 durnnte Ia VII Reunit)n del 
Consejo del Mercado Comiin (CMC}, este 6rgano aprob6 en Ouro Preto Ia decision 15/94 cuyo contenido 
es el Acuerdo de Trans porte Multimodal en el ambito del MERCOSUR. El 30 de diciembre de ese mismo 
aiio, plenipotenciarios de los cuatro parses signruruios protocolizaron en Ia sede de ALADI, en Montevi­
deo. el cirado Acuerdo de Alcance Parcial para Ia Facilitad6o del Transporte Multimodal de Mercaocfas. 

4.3. Breve comentario sobre el ambito nacional 

El 12 de enero del corriente ano se sancion6 el regimen legal de tronsporte multimodal de 
mercancfas, a tr·aves de Ia Ley 24.921. Se sostiene que esta ley se ha inspirado en gran medida en el 
Convenin de 1980. 

Comi~;nza por establecer que su aplicaci6n al trans pone multi modal de mercancfas realiz.ado en 
el ambito nacional y ul trans porte internacional, cuando el destino previsto contractual mente se halla 
situado en jurisdicci6n argentina. 

lnwrpora disposiciones de Ia ley de navegacion argentina como: documenro de transpone, chlu­
sulas de reserva, cartas de gardntias, etc. Por otra parte, al tratar Ia responsabilidad del Operador de 
Transporre Multimodul sigue las Regfas de Hamburgo. 

Esta Ley ha receptado numerosas crfricas dentro de las cuales se podrian destacar que: 

• Mantiene subsistentes las causales de exonemd6n y los rnontos lirnirarivos dispuestos en los regfme­
nes especflkos par<~ los daftos que se producen ya sean en medio acuatico o aereo, en vez de conside­
rar un solo sistema. Con lo cual no sustituye al transporte sucesivo en esos espacios. 

• No resuelve cuestiones opcracionales que se plantcan en los diferentes motlos sectoriales como: 

• Los ferrocarriles deberfan contar con politicas tlc rehabilitaci6n sobre su seguridad, contaminaci6n y 
repercusi6n ambiental. 
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" Para cl tnlnsito carretcro deberfan adoptarse medidas de seguridad. ex amen de vehfcuJos y de conduc­
tores y pennisos de circuladon. 

* Similares consideraciones deberian existir para los transporlcs aercos y acuaticos, en su conexi6n con 
los rninsitos regionales y <.lei imerior, abarcando l<l~ instalaciones portuarias. 

* Falla de complemcntaci6n o armonizaci6n con otms normativas reteridas a documentos y tnimites adua­
neros, de inspcccion de cargamenros. horarios fromerizos, de transito portuario (seguridad, inspeccio­
ncs, autoridades p0l1umias. buncos comcrciales. etc.) para evitar 1m-gas tnunitaciones burocniticas. 

5. Procedimiento y limit.e de responsabilidad controvertidos 

El objetivo de Ia protocolizaci6n en ALADI del acuerdo cootenido en In decision 15/94 del 
CMC ''del MERCOSUR, consistfa en facilitHr su incorporaci6n al ordenamiento juridico intemo de los 
paises signatarios. Se tnllu de Ia cuestion del derecho derivado -dictada por los 6rganos del Mercosur­
que noes de aplic.:aci6n directo e inmediara en los Estados miembros como surge de los artfculos 40 i) y 
42 del Protocolo de Ouro Prcto. 

Segun respuesla de ALADI del28 de octubre de 1997, ante una consulta de Ia Uru6n Industrial 
Argentina sobre Ia vigencia del Acuerdo, Ia Asociacion manifest6 que se encuentra en vigor desde el30 
de diciembn: de 1994, fcc.:ha de Ia protocolizaci6n. Asimismo se seiial6 que los parses signatarios lo 
habfan incorporado a sus legislaciones en virtud de 1<1 siguientes disposiciones del derecho interno: 

• Argentina: por el decreto 415/9 I, que autoriza en fonna generica Ia vigencia inmediata de los acuer­
dos susc.:riptos en ALADI. en las condiciones y a partir de Ia fecha que se convenga. En el caso el30 
de diciembre de 1994. 

• Brasil: por decrcto 1563, del 17 de julio de 1995. 
• Paraguay: mediante decreta 16927, del 16 de abril de 1997. 
• Uruguay: por decreto 229 tiel 8 de agosto de 1995. 

El procedimiento adoptado provoc6 decididas crfticas por Ia falta de rntilicaci6n del Congreso. 
Se estima que Ia prorocolizaci6n de los AAP10se refiere en general a acuerdos de integraci6n de conte­
nido administrntivo como los de compeosaci6n y complementaci6n, aprobaci6n de listas de productos, 
promoci6n de.) comercio, derogaci6n de trabas burocraticas y materias similares. A ello se agregan 
nonnas cspecflicas de origen, chlusulas de salvaguardia, rcstricciones no arancelarias. retiro de concc­
siones, renegociaci6n de concesiones, denuncia, coordinaci6n y armuoizaci6n de polfticas. 

El problema que qued6 planteado, a causa de Ia modificacion del derecho de fondo por Ia vfa 
administrativa. es el de Ia posible incoostitucionalidad e ilegalidad originadas en soslayar Ia potestad 
constitu~ional del Poder Legislativo de ratificar trJtados y de modificar el contenido de las !eyes me­
diante Ia sanci6n de otras !eyes. El metodo elegido, protocolizaci6n del con venio como AAP y puesta en 
vigencia de este por decrero. es el que crearfa esra sitwlci6n irregular. Coru;iste en incursionar con AAP 
aprobado administrativamente en Ia "z;ona reser~(l(/(t t:xclusivamellle a Ia ley", como corresponde a las 
normas sobre contrataci6n. exoneraci6n y limitacion de lu responsabilidad en conrratos celebrados entre· 
particulares, que forma parte de Ia Jegislaci6n vigente. 

• CMC: Consejo del Mercado C<>mun 
•• AAP: Acu.,·do de Alc:uwe Parci:tl CALADI) 
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Un antet:edente de este procedimiento anomulo lo constituye el Acuerdo de Trans pone hiterna­
cional Terre~tre aprobado en 1990, suscripto por Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Peru y 
Uruguay fue puesto en vigenda empleando el expediente del AAP. En este sentido Roberto Dromi 
considera a este casu como un ejemplo de abuso de esta vfa, por cuanto Ia Constituci6n de Argentina 
exige que l<ts normas ~ean aprobadas a traves del P<xler Legislarivo. 

6. Aspectos generales sobrc Ia responsabilidad contractual 

Es oportuno seiialar que Ia tinalidad es el desplazamiento de las mercaderfas de un sitio a otro, 
ello convierre a Ia prestacion del rransportista en una obligaci6n equivaJente a las denominadas de 
"resultado", ya que este debe garantizar Ia llegada de las mercaderfas ul punto de destino en las condicio­
nes pactadas: entrando en juego su responsabilidad contractual. 

La mayorfa de las legislaciones acuerdan en determinar que Ia responsabilidad del porteador, 
comprende el perfodo que va desde el momento en que este recibe tTsicamente las mercaderias hastn el 
momento que efectivamenre las entrega. Ello supone que su obligaci6n va mas alia del hecho de trans­
portar, por cuanto incluye lo~ actos y servicios propios de Ia carga que sur~en a panir de su recepci6n 
ha.~ra Ia entrega, como Ia consolidaci6n, desconsolidaci6n, reacondicionamiento, reagrupaci6n, etc. y 
que se hallan cubienos por el tlete. 

6-1. La re.sponsabilidad del Transportador 

El regimen de responsabilidad del transportador se basa en el riesgo profesional de Ia obligaci6n 
de resultado, es decir en Ia realizaci6n de un contrato de transporte en tiempo y forma. 

Acreditada Ia relaci6n de causalidad (causa-efecto) entre los contratantes con relaci6n a! daiio 
producido, surge Ia obligaci6n de repararlo con independencia de Ia culpa de las partes. 

La responsabilidad del trunsportador porIa perdida t.otaJ o parcial , por el daiio de las mercade­
rias y asimismo porIa demora de Ia entrega, es to generalmente receptado por las leyes y los acuerdos. 

6.1.1. Periodo de responsabilidad 

El concepro desde Ia Reglas de La Haya (1924)11 ha ido evolucionando con el tiempo y actual­
mente se considera que el perfodo va. desde el momento en que el porreador ha recibido las mercaderfas 
por sf o porIa persona designada al efecto, del expedidor ode cualquier tercero autorizado, basta que 
haya hecho entrega de las mismas al consignatario o a un tercero en el Iugar, tiempo y condiciones 
convenidas, las !eyes y los usos y costumbres del Iugar de entrega. 

En el limbito del Mercosur el Acuerdo de Transporte Multimodal. se retiere al perfodo de 
responsabilidad (Cap. IV - an. 6°) en lu "Responsabilidad del Operador del Trans porte Multi modal". 
que dice que. cubre el perfodo comprendido entre el momento en que recibc las mercaderfas bajo su 
custodia hasta Ia entrega al destinatario. 

" Periodo tk: f(.5p0nsobilid.;.ul: el Jotp&O t:ntre In c.nrg.a en eJ buque h;s..o.:tnln <Je,:~crargot de Ia misma. 
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Ello se complemema con Ia definicion: " ... Tonwr bajo custodia: El acto de colocar ft.rh·a­
mente las men:adcrfas en podcr dt!l Operador d<' Trcmsporte Mullimodal. con su aceptacwn para 
transpartadtcs. canfimne alas /eye.{ y usos de com<'tt:io imperanle.r tm el Eswdo Parte en e/lugar de 
emrega" <Definiciones Cap. 1°. An. 1° inc.j ). 

Sin embargo, esto no concuerda con el inciso k) que habla de emregar Ia mercaderfa ol consig­
nalario. Es decir que el an. 6° e~ta indicando ill des1in:uario. miemms que el inc. k) del An. I o establece 
que esn entregn el> al consignmario. 

El texto del Acuerdo ofrece Ia retlacci6n correcta, cuando en el inc. g) del An. )0 defu1e al 
consigmllurio que dice: "Pc<r,wma lcgitimamente facultada, para recibir las mercaJtdas" yen el inc. h) 
del citado lll1icu lo prescrihc que destinatario es: "Per.<OIItt cc quim se le cnvian las mercandas". 

El perfodo de cuslodia del Opemdor de Transpone Multimodal, surge con claridad, tinalila con 
Ia emrega de las mercaderia~ consignatario. 

Por su pane el nn. 6° del Acuerdo sobre '1'1-a.nsporte Multimoda.J Inremacional de Amerit:l del 
Sur, dispone: "l.i; l'r!Sf>Oilsttbilidad del Operador de Tl"tiiiSf)()rte Multimodal abarr:a el perlodo compnmdi­
do d<'Sd<' el momenta en que toma las mercancfas bajrJ su custodia has/a el momenta de su entrega". 

La misma se complementa t"tin el Cap. 1• sobre ''Definiciones'' que en el An. t• establece: 'Tomar bajo 
L1Jstodin: el hechoderecibirefectiv-a y material.mente Ins mcn:ancfas porpane del operadorde transporte multimodal 
y este Ins llCepte para so transpOl1e". "Eafrew: el !tee/to cle {)()11Cr las lllt!lfXIIIdas de /11(J)tera efecliva y material: 

a) en pocler del comignatario, 
h) a di.rrw.riciou tiel con.rignatario. tie confomridud con el contraro de tran:rporte multimodol o con las 

/eyes o los t.so.r dt'l comucio cle q~ se Irate apliC'IIblu tm ellugar de emrega, 
c) C'/1 p(){/er de aquellas aworidadJ!s 11 otras Jl<'rsonas a las cuales debe11 ser entregadas segun las 

lew:s o reglamellltl.t O[llicables en ellugar de etliiV:lla". 

Es imponante destacar que estas norma.' concuerdan coo las establecidas en Ia Pane In del 
Convenio de las Nnciones Unidas sobre el Trans(lOrte lnternacionaJ de Mercancia (1980). 

6.1.2. La responsahilidnd del operadQr de transporte multimoda.J por sus empleado.~, agentes y 
otras personas 

Ella surge del propio concepto de Operador de Transporte Multimodal, al asumir tste Ia plena 
responsabilidad por Ia ejecuci6n del contruto de trunspone donde acn.la como principal, seg11n nsf se 
desprende de las "Rcglas de Tokio" y del "Proyecto de Ia Mesa Redonda" de Roma de 1970, que e~ten­
dfan las responsabilidad dd Operador de Transpone Combinado por los actos y omisiones de cualquier 
personas cuyos servicios uti lice para el cumplimiento del contrato. 

En ambito del MERCOSUR (Art. 7° del Acuerdo del MERCOSUR) se seiiala que "EI Qacm­
dor de Tmn.flxlrt~ Mrrltimodal sera rtSf10tJ.Sable porIa.~ acc:iunes )' omisiones de sus empkados o agen-
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tes en e/ ejest·icio de sus jimciones, o dt• csmlquicr otm persona '''l.''o.r servicios teuga cosuratados par(l 
ci cumplimic111o dd contmto. ''omo si e.ras llccimw.1· 11 omisiom:s jitescn propias". 

Similare.~ disposiciones conticnc el Acuerdo tl~ America del Sur. 

6.1.3. Cau.sal~s de exoneraci6n de Ia respnnsabilidad 

AI respecto existcn discrepandas en hL~ difcremcs propuesws nonnativas. Las mas esttictas 
seilalan el principio que el JlOJ1eador solo puede cxcmerarse de responsabilidud, si prueba que tomo 
todas Ins meditlas <.tU.: razonablemcntc podfan cxigirse para evitar el daiio y sus cnnsecuencias. Otras 
acudcn ll situaciones no impumbles a! poneador como por ejemplo, los vicios ocultos de Ia carga, los 
dcfectos de embalaje, actos d.! autoridad, entre otr;Js. 

L<1 responsabilidad del transporrador cede si ex isren causalcs de cxoncraci6n, cuya prueba lc 
correspomlc dcmostrar por exclusivo a! porteador. El problema csra en detcnninar coi\les son esas causales 
para Jo cual cxisten difercnres criterios, por ejemplo: 

I. L;t Convcncicin de V~rsovia hace relerencia a las medidas nece.~:u·ias l>ilr:l evitar el dailo o Ia impo­
sihi litlad de udoprarlas. 

2. La Rcgi<L-: de Hamburgo y cl Conveniode Nacicm~s Unid<l' de lfanspone Multimodal lnremacional (1980), 
hacen mendon a to<.las hL' mcdidas <.tUC mzonablemcnre pod fan evitar d hecho o sus L'Onsec11encias. 

Algunos estudiosos. entre ellns e l Dr. Jos~ D. Ray, consider;Hl que el uso del tcrmino 
"m?.nnobiliclod" ._., m;\s apropiallo que •meditlas nt•cesarit~s" (rcfcrido particularmente al t.ranspo1te 
a.!reo) por cuanro estas ultima expresi6n puede conducir a intcrpretaciones contrarias a Ia finalidad 
perscguida. Razonahilidad es un "standanl" que tiene J'Uigambrc constitudonal en el 01'den juridico 
argen!inn y significa el cquilibrio convenien!e. 

En ambos casos ( I y 21 Ia pllJebnle con-espondc al porteador yes de por sf basrante ditlcil probarln. 
Pilra ello sc sosticne que es w nveniente establecer las c:aus:.tlcs de exonemci6n, paniendo de probar Ia culpa 
del expedidor n del cott~ign;Hmio. el caso form ito o fuerza mayor o el vicio propio de Ia mercaderfa 11• 

El An. 10 del Acuerdo del Mercosur prescribe que: "El 07JCrador de Trcmsporte Multimodalno 
sera respun.mble si se 1mwi1C1 que Ia pertfida, el tlaiin o el retra.w de Ia en trego de las men:adcrkts 
tran.sponada.'i sobrevinienm dur-ante esc t:cmspartt• en una o nuts de Ia.•; circunstancias siguientes: 

a) Acto " ht:dw im!mtab/,, a/ e.~11edidor o lll clc•sriuatario o lll consignatario de fa cargo o a ;·u.< 

agemes. n•prese/llallle.l' o tlpoder(u/os. 

b) Vici" pmpio 11 oculto de Ia carga. 
c) Ftu:rm mayor o ct~WI fortllito tlebidtmwlll<' comprohadn.s. 
c/J Hudr:as. lfi(J/ittes" lock-(JIIfS. 

<') Difiwftadc.v imperativas tiel tron.rpone y otm.< ttt·ro,,'}itera del contml del Operador de Tran.rpot1e 
Multimotlal tlehidtlllll'lll<' comptvbados, no existic•11do otm fnrma d~ cum111il' el conrrato ... H 

I! OENOOMlR. Jnrgc Pl.'hlu:" Amili~i$ Nonna(ivo". RevistN M<t(inn tk In Lis-a N:t..,.d A~cnlin:t.. Aftu 60. N° 572. Scpriem.bre/97. 
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RcspectO del A.:uer..lo de Am~ri~ del Sur. los art feu los 9 y 10 se refieren a Ia exoneraci6n de Ia 
responsahilidad. El primero sigue los lineamientos intcrnacionale:; de Ia~ Reglas de Hamburgo, del 
Convenio de las N3cione~ Unidus sobre el Trnnspone Multi modal lntemacional de Mercaderfas y las 
Reglus de Ia UNCTAD/CCI. prescribe que "E/ Oprratlor tie TmnsfHII'II' Mulrimcdal pruebe que il. sus 
emplcados, aJieiiiC.f a comrtaados lomamn las IIIC'ditlas qur raymahlemetllt padian exigirse para l!vi­
wr rl ht•clm .1' .l·u.r Ctiii.<<'CII<'IIcias r que 110 hul)tJ C'IIIJUI 11 dolo dt' m parte que haya ocasitJnada Ia 
<>curt'l!llcin de talpet~Jida. tlmla r> l'etjuicio n:.nd/((11/t' dt'l l't!ll'li.I'O de Ia emrega .. ". 

Esw rruehu ll cargo tiel porteack~· es di1Tcil de probnr. sin emborgo csto se simplilica con el Art. J 0 que 
establece: "No ob.vtwue Ius di.l)mesto mel AI'!. 9 el Op<•lrtdor dl.' Tmmporle Mt~ltimodal1w sera rewonsable de 
Ia p;}ttlidll, el dafia a elit:lmsa de Ia etiii'C/Ia de las mrlt·adcrftl.r .fi prue/J(t que el hecho que ha causado tales 
pbdidas. cknio o nJtr(tsa Ita .wbrevenulo ctlluulo las 11/~lt'tulelirL~ cstalxm bajo Sit cus1odia m los tenninos 
establccitlos en Sll At1. 6. en wut o mas de las cirr:wiSitlll<'ias .~iJJitiemes: acto u nmisi6t1 tkl expedidar. consig­
naturio o propie1ario de las mm:andas ode su rewese/1/cuue o ctgelllt; insufteiCIIcia o catuiicifltl dcfectuo.ra del 
emlxt!aje, 1/llllt:aS o munet'OS de las merctUJcias: mwtipult'f>, ''W'/1C4 de.u.-aJ)?a, estiba ,v de.restiba de ku mti'Cml­
cia.r t't'tlti;JJtfas 1)()r el expedirlm: cl ctmsignatario or/ prrJt>ieraJia de Ia.< mei'C(lflcios o par su rt!pTUentante y 
a.~e11/c,- vicu> pi'Of>io 11 ocullo rl~ las llli!TCUJtda.r; h~tclgt41nck-ow.IHltn.< t>Imbas impuescas toto/ o parcialmell/e 
cn eJ trabojt> y ac/os fuem dd comrol tiel Operador tk T rtiiiS/>01111 Mul1imodal debidO/liJ!nll! comprobados". 

6.1.4. Retraso en Ia entrega 

El Operador es responsuble de los peajuicios oc:usinnados pur cl rclraso, si el cxpedidor hubiere 
hecho una tlct:lurucion tie illleres para que Ia entrega se real ice en un plnzo dctenninado y siempre que In 
misma hubierc sido accptnlla por el Operador, confurme Arr. \!segundo parmfo del Acuerdo Mercosur 
y de igu;tl maneru sc seiiala en el Acuerdo de America del Sur. 

El Acucrdo Mcrc<~~ur detennina que se produce "re1raso de In en frega", cuando la mercodena noes 
cntregada domtro del plazo ru:onlado y en ausencin de acuenlo dentro del plazo que pueda razonablemente 
ser exigido al Operudor ue Tmnsporte Multimodal, teniendo en consideraei6n las circun.stancias del caso. 

Por su parte el Acucrdo de America del Sur se refiere al plazo, que de acuerdo con las circuns­
tancias del cnso serf:! mzonable exigir al Operadur ue TrJnsporte Multimodal diligente. La determina­
cion de e.'la circunstancia "diliJiellle", esta sujetu a nprecinciones subjetivas que varian de pais a pars, 
segun su tecnologfn, costumbres, habitantes, entre otrus consideraciones. 

61 pl u~o wmhien van' a puede ser de treinta, ses<mta o noventa dins, que da derecho a Ia parte 
legitimada pnra I'(".Cibir las mercaderias, ac:onsiderarhL~ pcrdidns y reclamar Ia consiguiente indeJTUlizaci6n. 

Los Acuerdos precedentemente citados toman como plaza noventa dias de retraso pam Ia entre­
ga al consignatario o cualquier otra persona con derecho a reclamarlas parn tomarlas por perdidas. 

6-2. La n:sponsabilidad del Clll'gador 

Aunquc las legislaciones ofrecen consideraciones diStintas, Ia regia general determina que el 
cargodor responde del peajuicio por el porteador cuando dicho perjuicio hu sido causado por su culpa o 
negligencia incluidalas de sus empleados o agemes. 
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La responsabilidatl se ~centtia y se regula especfticamente cuando se tmta de mercancfas peli­
grosas, tlonde Ia falta de informaci6n ace rca del cankter de Ia carga hace responsable al cargador por su 
omisi6n frente a los perj uicios que evemualmente pudiera ocasionar esta circunstancia. 

7. Consideracion final 

Desde e! aspecto juri'dico se observa Ia existencia de una superposici6n de norma~ que hacen 
bastame complejo el panorama para encontrar soluciones n1pidas y acertadas. Si bien Ia existencia de 
una sola ley para regir al transpurte multimodal es una hip6tesis diffcil, resultarla conveniente una 
may(>r complementacidn y armonizaci6n normativa. Particu!armente en loque respecta a organismos de 
aplicaci6n. Ia regulacidn de Ia actividad y Ia responsabilidad de los transportadores. 
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