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Introduccion

El presente estudio se ha realizado para el Fondo Financiero Para el Desarrollo de la Cuenca del
Plata (FONPLATA), por el Dr. Alberto Corcuera Ibafiez y el Capt. Martin Sgut en el marco de las
acciones correspondientes de esta institucién en el Comité de Coordinacion Técnica de la Iniciativa
de Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA). Los términos de referencia de
la labor estan incluidos en el anexo A del presente informe.

El estudio incluye en el anexo B una compilacion de las normas consagradas a nivel internacional,
regional y nacional en la materia de estudio. Se han ordenado las mismas digitalmente en el de
forma tal de contar con una herramienta practica para subsiguientes estudios y para el analisis de
esta materia.

En el anexo C se incluye una presentacion en Power Point, la cual resume el contenido del trabajo y
en el anexo D un cuadro del plan de accion, el cual esta explicitado en el capitulo VII.

La labor se desarrollé considerando especialmente los antecedentes de estudios realizados en la
region y a nivel internacional. Estos trabajos se encuentran referenciados en el estudio, y abarcan
basicamente la experencia en esta materia desde los afios 80 hasta el reciente informe producido
por la UNCTAD? en enero del presente afio.

Nota: Todas las opiniones incluidas en este Estudio corresponden a los autores y no deben ser
atribuidas al FONPLATA ni a la IIRSA.

! MULTIMODAL TRANSPORT: THE FEASIBILITY OF AN INTERNATIONAL LEGAL INSTRUMENT,
Ginebra 2003.
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Resumen Ejecutivo

El mercado

El tipo de mercaderia involucrado involucrado principalmente en el transporte multimodal, es
aquella que se transporta en containers.

El volumen presente de movimiento internacional de estas mercaderias en la regién (tréfico
intraregional y entraregional) llega en la actualidad a unos 10 millones de teus, equivalentes a unos
7 millones de containers.

Las perspectivas de incremento de estas cargas son muy significativas en la region sudamericana.
Se estima que el mismo en un 8,1% anual, tal como se indica en el cuadro abajo indicado. guarismo
que duplica a los indices estimados para la América del Norte y Europa.

Prondstico del trafico Sudamericano de containers
(en millones de teus)

16

14

10 —

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

En la actualidad, el volumen de facturacién generado por el transporte multimodal, en la region
sudamericana asciende a 24.000.000.000 millones de dolares estadounidenses.
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Normas vigentes

A nivel internacional, en la region, y a nivel nacional existen una serie de normas consagradas que
regulan el transporte multimodal. La mayoria de las mismas no han sido ratificadas. Estos
esfuerzos por lograr una norma uniforme, se estan desarrollando desde la década del 70 a nivel
internacional (en la década posterior a la aparicion del container) y desde la década del 90 en la
region.

A nivel internacional, la norma que posee vigencia, en el marco del derecho privado, es la
UNCTADI/CCI, la cual es optativa para las partes. En la region, esta vigente la Decision de la
Confederacion Andina de Naciones y en Colombia, Paraguay y Brasil, estan vigentes normas
nacionales. En el anexo B se incluyen en este estudio las normas arriba indicadas.

En el cuadro abajo indicado, se observa la evolucion de estas normas:

Normas de transporte multimodal consagradas a nivel internacional, regional y nacional

1980
1990
2000

CAN

MERCOSUR

CONFERENCIA

=

Normas vigentes
Normas no vigentes
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Objetivos

La hipdtesis de lograr un marco legal armonizado para la materia, posee en primer lugar un
beneficio potencial de lograr ahorros en los servicios, aumentando la competitividad del transporte
y del comercio.

Existe un amplio desconocimiento a nivel internacional de los marcos regulatorios vigentes en los
paises sudamericanos. Ademas, los acuerdos regionales y subregionales presentan agudos
problemas en orden a su adopcion, internalizacion a las legislaciones nacionales e implementacion
mediante los mecanismos legislativos o administrativos de los paises miembros

Por el estado de situacion vigente los distintos agentes econémicos intervinientes maximizan la
agregacion de margenes para cubrir imprevistos, juicios, mayores costos, etc.

De dilucidarse las formas y procedimientos destinados a una eficiente armonizacion normativa para
toda la region, ya sea mediante la consagracion de un nuevo acuerdo sudamericano, o a través de la
articulacion de los existentes, se aportaria un &mbito de mayor transparencia, eliminando las
incertidumbres que en gran parte se traducen en riesgos potenciales.

Asimismo, en esta materia, mas alla del objetivo de lograr ahorros por la disminucion del riego,
existen una serie de factores, que deberian ser contemplados en una nueva legislacién, para lograr
una mayor competitividad a saber:

Unificacion documental

Emision de un documente apto bancariamente al inicio de una exportacion.
Limitacion de la responsabilidad

Baja del costo del seguro

Desregulacion del trafico de containers

Baja del costo impositivo en los tramos internos

La condicionante para lograr lo arriba indicado, debe también considerar:

1) Dotar a las operaciones de un marco juridico completo y previsible.

2) Asegurar la aplicacion de una sola normativa en la region o de un mecanismo que garantize la
interelacion de las ya existentes.

3) Una intensificacion del proceso de integracidon, mediante un uso mas vigoroso de las
herramientas institucionales y normativas institucionales que ya posee.

Procedimiento

Para lograr los objetivos arriba indicados, es necesario considerar y proceder a lo siguiente:

e Es conveniente capitalizar la experiencia y el camino andado preliminarmente.
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e Deberian dilucidarse las formas y procedimientos destinados a una eficiente armonizacion
normativa para toda la region.

A tal efecto, corresponde analizar cual o cuales son las mejores practicas para llevar adelante esa
tarea:

e Mediante la consagracion de un nuevo acuerdo sudamericano,
e Atraves de la articulacion de los existentes,
e Con la unificacion, a través del IIRSA, de la representacion de los paises sudamericanos en la

UNCTAD para avanzar en la consagracion de un marco legal internacional.

En cualquiera de las tres posibilidades, el estudio contiene la formulacion de los contenidos
completos para llevar adelante un proceso de armonizacion, o en su defecto presentar un
documento inicial, al efecto de servir de base a futuros analisis para el establecimiento de un nuevo
marco regulatorio multimodal para toda la region.

Determinados cualquieras de los tres procedimientos de armonizacion antes expuestos, adoptar el
marco institucional que resulte mas eficiente para la adopcién e implementacion de estos acuerdos.

La clave para llevar adelante estas acciones es proceder por primera vez en involucrar en forma

significativa a los dadores de carga y a los prestadores de servicios, tal como se explicita en el
Anexo D de este trabajo.



TRANSPORTE MULTIMODAL EN SUDAMERICA - HACIA UNA ARTICULACION NORMATIVA DE CARACTER REGIONAL e 11

CAPITULOI
CARACTERIZACION GENERAL DE LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE
MULTIMODAL EN LA REGION

1.1. Introduccion

Se entiende por transporte la accion y efecto de llevar una cosa de un paraje o lugar a otro.
Econdmicamente es una actividad derivada de la demanda de mercancias cuya funcion consiste en
trasladarlas de éareas donde su utilidad es baja a otras de mayor utilidad. Es evidente que la
existencia de medios de transporte eficientes a precios razonables es un elemento esencial para el
desarrollo del comercio.

En este marco es vital que para lograr una baja de los costos del transporte de cada nacién, en el
ambito regional y en el internacional se pueda interactuar entre los distintos modos de transporte
para aprovechar las ventajas competitivas que posee cada uno de estos.

Lo arriba indicado es la clave del multimodalismo. En la medida que se facilite la dindmica con la
cual los operadores puedan interactuar entre diferentes modos, el mercado buscara por si solo las
combinaciones mas econdémicas.

La utilizacion de mas de un modo de transporte en el comercio entre paises existe desde la mas
remota antigtiedad.

Después de la Segunda Guerra Mundial, la necesidad de reconstruir los paises devastados y de
realizar maximos ahorros, asi como también de maximizar la eficiencia en el transporte, llevé a
imaginar novedosas soluciones en el acarreo de las mercancias. Se introducen los denominados
sistemas de unitarizacion, paletas y contenedores, los que habran de modificar sustancialmente todo
el sistema del transporte tradicional. Aparecen nuevos tipos de buques que cambian las
caracteristicas de la industria maritima y de la legislacion internacional.

El cierre del Canal de Suez, mas tarde, completa la revolucion iniciada con los sistemas de
unitarizacion. En efecto, la idea del “puente terrestre” sostenido por los pilares que representan los
grandes mares y océanos, significa universalizar la cadena del transporte simplificando la
utilizacion de dos o mas modos y adecuando los equipos de transporte a la nueva tecnologia del
contenedor. Este corredor o puente no es otra cosa que la combinacién practica y eficiente del
modo de transporte maritimo con otro distinto, por ejemplo, el ferrocarril. Paralelamente,
verdaderos cinturones carreteros en todo el mundo integran al camion con los restantes modos de
transporte.
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La estrategia para lograr lo arriba indicado, incluye el requisito del aumento de la multimodalidad.
En ese marco se deben llevar adelante distintas acciones. Estas abarcan basicamente tres principales
tipos de medidas:

o El desarrollo de infraestructura
e La armonizacion legal, regulatoria y de las reglas de la competencia
o El desarrollo de la infoestructura

1.2. Caracterizacion del Transporte Multimodal: conceptos — actores

1.2.1. Algunas definiciones de Transporte Multimodal

Segun Carlos Christiansen?, se denomina transporte multimodal al movimiento de cargas entre su
origen y su destino final implicando la utilizacion de diferentes modos de transporte, como, por
ejemplo, autopistas, maritimo y ferroviario. Su aplicacion permite: disminuir costos de fletes,
reducir formalidades y burocracia, agilizar todo el traslado y exportar mas barato.

Seguridad, facilidad de acceso, velocidad, eficiencia, empleo, explotacion apropiada de la tierra 'y
control de la contaminacion constituyen, en conjunto, los beneficios principales de los sistemas de
transporte multimodales, dice Philippe Rochat®. La multimodalidad es, por tanto, un elemento
clave en cualquier sistema de transporte moderno. Apuntala el comercio internacional y el
crecimiento econémico y, al mismo tiempo, satisface los requisitos del desarrollo sostenible.
Ciertamente se ha reconocido que el enfoque multimodal es una herramienta importante para
armonizar los aspectos economico, social y ambiental de la sustentabilidad.

Michael Feldman* define asi el transporte multimodal: "'la combinacién de diferentes modalidades
de transporte para formar una experiencia de viaje ininterrumpida: del autobus al tren, del tren al
avion, del avién al barco, del barco al taxi, por medio de un proceso comun de distribucion y
prestacion de servicios y en una sola transaccion comercial ™.

1.2.2. El transporte multimodal como modalidad contractual.

En el desarrollo de las nuevas tecnologias la relacion contractual entre el duefio de la carga y los
distintos modos de transporte intervinientes tuvo, tradicionalmente, la siguiente configuracion®:

2 “Transporte Multimodal”

® Del Grupo de Accién del Transporte Aéreo.

* Director de Servicios de Distribucion del Servicio de Pasajeros de la Asociacién Internacional del Transporte Aéreo.
® Arturo Ravina y Hector Zucchi “Régimen del Transporte Multimodal”, Abeledo — Perrot
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(C-T1)+(C-T2)+(C-T3)

Donde: C = cargador
T1 = transportador unimodal (carretero)
T2 = transportador unimodal (maritimo)
T3 = transportador unimodal (ferroviario)

Esto muestra los sucesivos contratos de transporte unimodales para llevar la mercaderia desde el
punto de origen hasta el de destino.

El cargador, entonces, debe ser parte de tres contratos, aunque en la préctica no se asuma tal
caracter. En razén de la intervencion de un forwarder quien actuara como su mandatario o agente
para organizar el transporte y formalizar, en nombre de aquél, los respectivos contratos.

El contrato de transporte multimodal, en cambio, se configura del siguiente modo:

(C-OTM) = (OTM = T1) + (OTM = T2) + (OTM — T3)

Donde: C = cargador
OTM = operador de transporte multimodal
T = los respectivos transportadores unimodales.

Bajo esta expresion, existe un solo contrato celebrado entre el cargador y el OTM, siendo este
Gltimo el que asume por cuenta y riesgo propio el transporte de la totalidad de la cadena que une los
diferentes modos y la entrega en destino de la mercaderia al consignatario indicado. A este efecto,
sera él quien celebre los sucesivos contratos de transporte unimodal.

1.2.3. El operador de transporte multimodal (OTM).

En el nuevo contrato de transporte multimodal aparece un nuevo sujeto, que el Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercaderias (1980) denomina
Operador de Transporte Multimodal (OTM). Segun la propia definicion que brinda el articulo 1°
del citado Convenio, por OTM se entiende toda persona que, por si 0 por cuenta de otra que actue
como principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que participan en
las operaciones de transporte multimodal, y asume la responsabilidad del cumplimiento del
contrato.

El OTM es un empresario que asume la responsabilidad en forma directa y personal por la custodia

de las mercancias entregadas y el transporte efectivo que se realiza a través de los diferentes
modos.
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1.2.4. Otros actores relevantes: el “forwarder”, el “common carrierer” y el “non vessel
operating common carrier (NVOCC)”

Los forwarders (transitorios) tienen las mas amplias funciones. La mayoria de los exportadores
usan los servicios de estos sujetos, los que normalmente actian como departamentos de exportacion
de sus clientes. Son ellos los que hacen todos los arreglos para que la mercaderia llegue a destino.
Realizaran las gestiones propias del contrato de transporte maritimo, prepararan los documentos de
embarque, incluso los Ilamados servicios adicionales como contratar el seguro de la carga, estipular
el transporte local previo. Ocasionalmente, almacenardn embarques parciales. Siguiendo a
Cosentino®, se llama forwarder a la persona fisica o juridica que por cuenta de terceros, con 4nimo
de lucro, proyecta, contrata, controla, coordina y dirige todas las operaciones necesarias para
efectuar transporte de mercaderias por cualquier medio y demas servicios complementarios,
haciendo de esta actividad, su profesién habitual.

La diferencia de éste con el OTM es que el forwarder es un mandatario del cargador o expedidor.
El OTM, en cambio, es el sujeto obligado a la ejecucion de un contrato de transporte multimodal,
obligacion que asume por cuenta y riesgo propio.

El common carrier (transportista comdn) es la persona que ofrece comercialmente sus servicios
publicamente para proveer el transporte de carga y pasajeros. Asume la responsabilidad por dicho
transporte desde el puerto o lugar de entrega de la carga hasta el lugar de destino y utilizan en todo
o parte del transporte un buque oceanico. A su vez, al NVOCC (transportista no operador de
buques) se define como un transportista comun que no opera el buque por el cual el transporte
oceanico ha sido llevado a cabo. Es un cargador en su relacion con el transportista. Se trata de un
sujeto que actta como consolidador e intermediario entre el armador del buque y el cargador. Es,
también, un transportista que no tiene la disponibilidad del buque afectando al transporte en
cuestion. La diferencia con el OTM resulta del compromiso que asume este Ultimo en cuanto a la
ejecucion del contrato de transporte, incluidos aquellos segmentos que no son maritimos. EI OTM
es un cargador en su relacion con el NVOCC, del mismo modo que éste lo es respecto del
transportista maritimo efectivo.

1.2.5. Alternativas: transportes sucesivos y transporte combinado.

Los transportes sucesivos pueden definirse como aquellos que comienzan a ser prestados por un
transportista, el cual, en uno o varios sectores del trayecto, es sustituido por otro u otros
transportistas del mismo modo. Interviene mas de un transportista para la ejecucion del traslado de
la mercaderia. Para las partes del contrato de transporte se trata de una operacion Unica. La
calificacion de “sucesivos” se refiere al transporte y no al acto juridico celebrado. Cada uno de los
transportistas que cumplen las prestaciones convenidas se somete a las reglas contractuales
inicialmente previstas y ocupa el lugar de parte en el acto respecto de las operaciones efectuadas en
el sector a su cargo.

® Cosentino, Eduardo.- “Proyecto de ley destinada a regular al transitario”
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Los transportes combinados’ suponen el traslado de mercancias por diversos modos de transporte.
Cada uno de los transportes parciales que los integran debe regirse por sus reglas especificas, ya
que cada uno conserva su propia individualidad. El cargador o el consignatario podran accionar
contra el transportador que recibio las mercancias o contra aquel que las entregd. Ello sin perjuicio
de poder accionarse contra el transportador en cuyo trayecto se produjo la pérdida o el dafio,
probando su responsabilidad.

1.2.6. Otras definiciones y aspectos normativos: unitacion, standarizacion y contenedores

Unitarizacion.

Como ha quedado expuesto en la introduccion, dentro del conjunto de las tecnologias que han
permitido revolucionar las operaciones de transporte integrando de los distintos modos tienen
preponderante papel las aplicadas al proceso de ordenar y acondicionar la mercaderia en unidades
de carga para racionalizar equipos de transporte, elementos para estiba, descarga y transferencia, asi
como facilitar su disposicién en playas y bodegas.

Estos procedimientos, denominados ordinariamiente como "unitarizacion”, requieren de elementos
contenedores o recipientes estandarizados donde consolidar materialmente las cargas. De este
modo, tanto en origen como destino, pasando por todas las interfaces del transporte, el manipuleo
de las mercaderias para su transferencia modal se realiza en forma eficiente y segura.

Fundamentalmente, el "contenedor” (container) y la "paleta” (pallet) son los medios mas usuales
de unitarizacion de cargas. Si bien su tratamiento corresponde en forma primordial al andlisis de las
cuestiones técnico-operativas del transporte, merece efectuarse una breve referencia a sus aspectos
normativos.

Reglas para la estandarizacion.

De lo precedentemente expuesto se desprende la importancia superlativa que ha de darse en el
proceso de unitarizacién a la intercambiabilidad de los elementos de transporte de que se sirve el
multimodalismos. Consecuentemente, la estandarizacion de ellos se traduce en un principio basico,
el de estabilidad de las normas técnicas que se dictan a efectos de compatibilizar unidades
contenedoras o plataformas pallets.

" Videla Escalada, Federico.- Derecho Aeronautico.
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La International Standarization Organization (1.S.0.) por intermedio de su Comité Técnico 104 ha
efectuado la labor de normalizacion de contenedores.

Con las normas I1SO 668 se llegd a un alto grado de estabilidad en cuanto a las directivas generales
destinadas a su construccion, principalmente en los aspectos vinculados a sus medidas generales,
peso y porte.

Las normas internacionales dictadas con posterioridad a la Resolucion 71 del Comité Técnico 104
de la ISO han posibilitado que las directivas en materia de dimensiones y masas brutas maximas
reflejen un justo equilibrio entre las distintas exigencias técnicas, de seguridad, operacionales,
juridicas y econdmicas del transporte maritimo y fluvial, por ferrocarril y por carretera.

La Resolucion 71 implicé el punto de toque de la normalizacion de contenedores ya que a partir de
su dictado por el Comité Técnico 104 se considerd que se habia obtenido un aceptable grado de
estabilidad de la labor de normalizacion. Consecuente con este decisorio, la Resolucion 22/78 del
Consejo 1SO advirtié sobre las posibles consecuencias economicas de realizar modificaciones de
fondo en las normas basicas ISO aplicable a los contenedores.

Por ello, se aconsejé que las modificaciones que se planteen se realicen sobre base de:

e Propuestas completas.

e Distribucién y consultas amplias.

e Informe y evaluacion que prevea las consecuencias, conteniendo asimismo las conclusiones de
las que se extraiga el caracter favorable en interés comun de dichos cambios.

Asimismo, se ha argumentado que la Resolucion 22/1978 impidi6 en repetidas veces la adopcién
prematura de algunas de las nuevas normas aplicables a contenedores que no satisfacian los
intereses de todas las partes -de los paises en desarrollo en particular-. Finalmente las pautas
procedimentales de la Resolucidn 22/1978 fueron derogadas.

La Resolucion 4 de 1972 sobre Estabilidad y Confianza de las normas sobre contenedores para el
Transporte Multimodal, asi como la Conferencia de las Naciones Unidas (ONU) sobre Transporte
Multimodal Internacional de Contenedores, han reiterado la necesidad de convenir a nivel
internacional un nuevo marco para consensuar modificaciones a los elementos del equipo de
transporte que posibilitan la unitarizacion de las cargas.

Principalmente, las pautas a conciliar se conectan con las dimensiones y masa bruta, siendo
imprescindible la estandarizacion referente a la modularidad e intercambiabilidad entre los distintos
modos de transporte.

La Reunion de Comité Técnico 104- 1SO de junio 1993, insistio en la necesidad de un acuerdo
internacional que proteja la estabilidad necesaria de las normas futuras.
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Contenedor: tratamiento juridico

Universalmente se considera al contenedor como un elemento del equipo de transporte. Asi lo ha
definido el Acuerdo que sobre la materia fuera proyectado por la Organizacion de las Naciones
Unidas en 1972.

En los aspectos vinculados a su tratamiento aduanero, los requerimientos que generalmente se
hacen valer para su consideracion como elemento de transporte, son los que acrediten que
constituye un compartimento o recipiente, total o parcialmente cerrado, destinado a contener y
transportar mercancias. La normatizacion del elemento también es vital para su consideracion como
tal, por lo que debe haber sido fabricado conforme reglas de los organismos internacionales o
nacionales de estandarizacion.

Para asegurar que el contenedor cumpla el destino que las normas le asignan, se ha aceptado que no
puede ser fungible, es decir debe ser susceptible de uso repetido.

En lo referente a su tratamiento aduanero, por lo general se lo recepciona en el comercio
internacional bajo el régimen de "admision temporaria” mas o menos flexible segln la legislacion
de que se trate. En este sentido es destacable que conforme la ley de transporte multimodal de
mercaderias de la Argentina, el ingreso de contenedores de matricula extranjera es admitido por un
plazo de doscientos sesenta dias corridos, rigiendo a partir de alli, en caso de permanecer el
elemento en territorio del pais mencionado, un régimen de multas. La ley de transporte multimodal
de Brasil prevé un amplio sistema de admision de contenedores registrados en el extranjero,
habilitdndolos para su utilizacion en el transporte doméstico.

1.3.Ventajas del contrato multimodal.

El contrato se instrumenta en un solo documento que, entre otras ventajas, facilita la negociacion de
la carta de crédito abierta por el importador para pagar el precio de la mercaderia adquirida en otra
plaza. Anteriormente, el cargador-exportador debia esperar recibir el conocimiento de embarque a
fin de poder cobrar su crédito, todo ello con impacto en el costo financiero de la operacion de
compraventa.

Otra consecuencia del nuevo contrato resulta de la total responsabilidad que asume el nuevo
personaje, OTM, por el resultado esperado por el cargador: que la carga llegue a destino y sea
entregada —en el mismo estado en que fuera recibida por el primer transportador- al consignatario
indicado.

Se ha simplificado, entonces, el cobro de una eventual pérdida, dafio o retraso sufrido por las

mercaderia, sobre todo cuando tales pérdidas, dafios o retrasos no pueden atribuirse facilmente a
uno de los modos de transporte intervinientes. Si a esta circunstancia se afade los diferentes
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regimenes juridicos de cada modo de transporte, la idea de unificar el contrato bajo una sola
normativa resulta a todas luces ventajosa.

Afadiendo a las ventajas mencionadas que aporta el sistema de transporte de cargas unitarizadas,
aprovechando la tecnologia del contenedor y de los medios de transporte adecuados a dicha caja, en
lo que se refiere a los aspectos contractuales, existen otras ventajas que se resumen en dos aspectos:
la seguridad de la carga y la mayor celeridad del transporte.

El contenedor evita la manipulacion de la carga por diferentes manos, lo cual se erige en un factor
que disminuye las averias, sea la pérdida o el dafio de las mercaderias. EI menor riesgo, a su vez,
disminuye el costo del seguro. Por su parte, se alcanza una mayor rapidez en el transporte de las
mercaderias al abreviarse las estadias para la carga y descarga en los puertos y estaciones de
transferencia. Esta circunstancia se encuentra vinculada con la utilizacion de medios mecéanicos que
excluyen la mano de obra de la estiba, todo lo cual también disminuye costos. Pueden obtenerse
reducciones singulares en los tiempos de transferencia cuando la carga permanece en una terminal
hasta que el broker ha cumplido con toda la documentacion de transporte. Bajo estas circunstancias,
una tarifa multimodal elimina automaticamente las interrupciones sobre los puntos de transferencia
en el itinerario de la carga. Esto junto con la reduccion documentaria benefician al cargador. El
documento a su vez puede ser utilizado ventajosamente con un propdsito financiero, toda vez que
se recibe en el lugar de entrega de la mercancia, el cual puede encontrarse a una distancia
considerable del lugar de efectivo embarque, lo cual implica evitar el tiempo que transcurre entre la
entrega y el efectivo embarque en el puerto de partida.

La armonizacion de las legislaciones, es un factor clave, el cual posee un factor de alto peso en la
region latinoamericana, mucho mas significativo que el que posee en otras naciones o regiones mas
desarrolladas.

Lo arriba indicado se basa en que dado el desconocimento vigente de parte de los transportistas,
usuarios del transporte y aseguradores de las naciones mas desarrolladas del marco regional del
transporte y en el reconocimiento que nuestras legislaciones poseen una alta complejidad,
obsolescencia y lagunas, sucede que la incorporacién de una normativa comun, aportaria una
mayor transparencia, eliminando en gran parte riesgos potenciales.

La eliminacion parcial de riesgos potenciales en el transporte y el comercio internacional resulta
siempre una ventaja para todas las partes involucradas en el mismo, por cuanto los distintos agentes
econdmicos intervinientes minimizan la agregacion de margenes para cubrir imprevistos, juicios,
mayores costos, etc.

Un ejemplo a la vista de la influencia que posee el dictado de una nueva legislacion en la region
sudamericana, lo constituye la consagracion de un conjunto de leyes de puertos, durante la década
del 90. Tras la promulgacion de estas normas en Argentina, Brasil, Chile, Uruguay, Colombia, y
Paraguay, se produjo un aumento exponencial del nivel de inversiones en el sector portuario. El
factor mas significativo de este proceso, lo constituyo la transparencia y claridad normativa de estas
normas, las cuales aseguraron un marco legal, mediante el cual, los inversores y los bancos pasaron
a comprender claramente cuales eran las reglas de juego.
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Finalmente, la armonizacién de las legislaciones, es un proceso que sigue, en forma natural al de la
unitarizacion de las cargas. En primer lugar, en lo que hace a la tecnologia del transporte, el
container, ha estandarizado los equipamientos y los buques. La normalizacién en los
procedimientos, es el componente que en el &mbito regional e internacional, permitira aumentar la
eficiencia.

1.4. La importancia del transporte multimodal

1.4.1 La demanda

El transporte multimodal se aplica especialmente -aunque no en forma exclusiva- al transporte de
containers. La evolucién de esta tecnologia de transporte refleja en el comercio internacional una
evolucion desde 1965 muy significativa.

Evolucion de trafico internacional de containers®

(en millones de teus)

2401
220
2004
1804
1601
1404
1204
100+
80
G504
404
20

A partir de la década del 60 comienzan a insinuarse mecanismos de integracién juridica, asociados
a proyectos de integracion fisica. La formacion de nuevos bloques regionales y subregionales
constituye la dinamica de la época actual. Se desarrollan interconexiones bioceanicas como
vinculaciones fronterizas e intrazonales que propenden a la integracion de la cadena del transporte,
vale decir al desarrollo del transporte multimodal. Consecuentemente, aparece la necesidad de

8 Fuente Containerization International Yearbook, UNCTAD
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contar con una legislacion regional, susceptible de armonizar o reemplazar a las legislaciones
nacionales mediante el proceso de unificacidn que se logra a partir de normas comunitarias.

La proyeccién de crecimiento del trafico de containers refleja una potencial duplicacion de este
volumen en los proximos 10 afos.

Pronostico del trafico internacional de containers®

(en millones de teus)
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En particular, en la region sudamericana, se prevee un crecimiento annual del volumen de
containers del 8,8% anual, por arriba del estimado a nivel internacional del 6,6%.

Prondstico del trafico Sudamericano de containers®

(en millones de teus)
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° LS Bremen, UNCTAD
1% Drewry Shipping Consultants, TOC Americas 2002, Hans Peters
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Se observa en el contexto internacional que existen distintos indices de crecimiento proyectados y
que el esperado en Sudamérica duplica al pronostico de crecimiento de Norteamérica y de Europa 'y
gue solamente indices mayores se predicen para la region asiatica.

Pronoéstico de demanda del trafico internacional de containers®*
(en millones de teus)

Regién 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 % Crec.
Norteamérica 30.736 |32.931 |33.670 |(35.062 (36.495 (37.895 (39.147 (4,1
Euopa Oeste 52.961 |50.659 |56.962 |59.520 [62.396 [65.114 [67.916 (4,1
Europa Norte 32.028 |28.727 |34.452 |35.893 [37.429 (38.868 (40.346 (3,9
Europa Sur 20.933 |21.932 22,510 (23.627 [24.968 (26.247 [27.570 |4,7
Lejano Oriente 75.124 |79.297 |83.460 |[90.660 [99.030 (106.004 (113.422 (7,1
Sudeste Asiatico 36.997 |40.619 |44.383 |49.217 |54.263 [59.212 [(64.573 (9,7
Oriente Medio 12.035 |13.091 |13.037 |13.810 |14.660 |154.421 |16.219 |5,1
Caribe/Centroamérica|9.808 11.189 12.072 12.829 13.581 14.272 14.993 7,3
Sudameérica 8.184 9.113 9.617 10.515 |11.512 |12.493 |13.551 |8,8
Oceania 5.279 5.525 5.593 5.830 6.112 6.355 6.665 3,7
Sud de Asia 6.024 7.023 7.904 8.701 9.570 10.492 |11.501 |11,4
Africa 7.322 8.028 8.465 8.965 9.461 9.908 10.372 |6
Europa del Este 1.350 1.387 1.429 1.575 1.684 1.858 2.046 7,2
Total 298.781 |309.521 |333.554 |356.204 (381.161 (543.139 (428.321 (6,6

1.4.2 La Demanda de transporte multimodal intraregional

Al efecto de la evaluacién de la demanda, se consideraron exclusivamente las cargas maritimas,
relevandose los volimenes de carga general, segun las exportaciones de los paises de la region, por
via maritima (lineas regulares), en los tréficos en ambas costas de Sudameérica, determinando, tal como
se indica en la tabla subsiguiente, el total de toneladas transportadas.

Exportaciones de cargas generales entre los paises de la region, afio 2000
(en toneladas)?

! Drewry Shipping Consultants, TOC Americas 2002, Hans Peters

Fuente: Identificacion de obstaculos al transporte terrestre internacional de cargas en el Mercosur Ricardo J.
Sanchez Georgina Cipoletta Tomassian, CEPAL, 2001 .
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Argentina |Bolivia |Brasil Chile Colombia |Ecuador |Paraguay |Peru Uruguay |Venezuela |Total

Argentina 2.369| 1.256.237| 111.654 20.033] 290.030f 101.499( 17.009( 21.160 127] 1.820.117
Bolivia 3.519 118.416 380 20.700 6.107 56.764| 7.475 0 0] 213.360
Brasil 1.030.113 725 656.190 89.068| 10.373 16.917| 324.864| 663.332 2.599| 2.794.178
Chile 147.246 345| 195.707 113.160| 237.901 22.034| 387.849 8.867 230] 1.113.338
Colombia 45.080| 42.815| 209.542| 263.971 25.358 1.714] 97.670 2.300 1.001| 689.448
Ecuador 21.724] 5.359 40.101 150.869 80.489 0] 79.592 483 4.209| 382.824
Paraguay 10.626 173 3.761 81 955 276 288 11.017 0 27.175
Peru 100.430| 5.934 177.330| 280.140| 119.451] 32.580 1.817 54.441 4.474] 776.595
Uruguay 33.511|162.898 10.741 1.599 1.852| 19.654| 277.725] 3.289 35| 511.302
Venezuela 162.104| 12.156 402.282| 236.245 61.284| 45.000 4.462| 66.056 7.291 996.878
Total 1.554.352(230.403| 1.157.878[1.589.473| 486.956| 377.246| 381.432| 967.081| 747.730 12.547| 7.505.096

Dada la diversidad de productos que presenta la denominacion “cargas generales unitizables” se
hizo necesario manejar toda la informacion en una nica unidad de medida. En este caso, todas las
cargas generales unitizables se transformaron a teu, es decir que en los valores a presentar se
encuentran cargas efectivamente transportadas en distintos contenedores y aquellas que —aun sin
haber ocupado tal unidad de transporte- sean factibles de hacerlo. Esto permite lograr dos objetivos:

(1) unificar toda la oferta relevante en TEUs, debido a que las lineas regulares operan con full
containerships (buques que solo cargan contenedores) en combinacidn con otros buques que
pueden transportar contenedores y otros tipos de cargas generales, y las fichas de los buques
permiten obtener la capacidad de bodega en tal medida;

(2) unificar toda la demanda en la misma medida. Para ello se tomaron todas las cargas de salida de
los puertos de la region, con el criterio de que sean generales y unitizables, y aquellas que no
salieron por contenedores fueron convertidas a TEUs siguiendo los calculos de probabilidad de
contenedorizacién de Alan Harding® para la clasificacion CUCI de los productos. Del total de
dicha clasificacién se consideraron en la demanda a todas aquellas cargas que tuvieran desde
probabilidad media en adelante (esto tipicamente excluye los graneles liquidos y ciertas
materias primas basicas). A los efectos de tomar la carga media de un TEU se considero el
valor de 11,5 toneladas por unidad de 20 pies, calculado en base a la informacién de UNCTAD
(2001).

A partir de convertir estos parametros en teus, aplicando un promedio de 11,5 t por teu, se observa en la
tabla subsiguiente, el volumen de trafico containerizado al afio 2000.

3 HARDING, Alan y Robert W. WEST (2001); “Estudio de Prefactibilidad para el Desarrollo del Cabotaje Regional en
Centroamérica”; Comisidn Centroamericana de Transporte Maritimo - COCATRAM; Managua, Nicaragua;
Noviembre.
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Exportaciones de cargas generales entre los paises de la region, afio 2000

(en teu)™
Argentina |Bolivia |Brasil Chile Colombia |Ecuador |Paraguay |Peru Uruguay |Venezuela |Total
Argentina 206| 109.238 9.709 1.742| 25.220 8.826| 1.479 1.840 11| 158.271
Bolivia 306 10.297 33 1.800 531 4.936 650 0 0 18.553
Brasil 89.575 63 57.060 7.745 902 1.471| 28.249| 57.681 226 242.972
Chile 12.804 30 17.018 9.840| 20.687 1.916| 33.726 771 20 96.812
Colombia 3.920| 3.723 18.221| 22.954 2.205 149| 8.493 200 87 59.952
Ecuador 1.889 466 3.487| 13.119 6.999 0] 6.921 42 366 33.289
Paraguay 924 15 327 7 83 24 25 958 0 2.363
Peru 8.733 516 15.420] 24.360 10.387 2.833 158 4.734 389 67.530
Uruguay 2.914| 14.165 934 139 161 1.709 24.150 286 3 44.461
Venezuela 14.096| 1.057 34.981| 20.543 5.329 3.913 388 5.744 634 86.685
Total 135.161| 20.035| 100.685| 138.215 42.344] 32.804 33.168| 84.094| 65.020 1.091| 652.617

1.4.3. Oferta

Una vision general de la capacidad de la oferta de servicios de transporte y de la infraestructura
necesaria para absorber el trafico actual y el potencial crecimiento del transporte multimodal en la
region, presenta diferencias relevando los subsectores, a saber:

Transporte maritimo

La oferta existente, esta sobredimensionada en lo que se refiere al tréfico internacional
extraregional. Tal como hace referencia Sanchez, en el trabajo “Obstaculos a los servicios de
transporte maritimo e intermodal en la region y medidas para mejorar su prestacién”, publicado por
ALADI, en el 2002, la oferta presenta un amplio margen para atender la demanda actual y un
crecimiento importante, tal como se observa en los dos cuadros subsiguientes, donde se observa
que los niveles de utilizacion son bajos:

“ Fuente: Identificacion de obstaculos al transporte terrestre internacional de cargas en el Mercosur, Ricardo J. Sdnchez
Georgina Cipoletta Tomassian, CEPAL, 2001 .
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No obstante en ambas costas de Sudamérica existe, en lo que respecta al transporte liner un
desequilibrio, con una mayor oferta en la Costa Este.

No es asi el cuadro de situacion en lo que respecta a los traficos regionales, por cuanto, en primer

lugar las restricciones vigentes en el cabotaje, afectan tanto el desarrollo de los traficos nacionales
como asi también a los traficos bilaterales.
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Mas alla de lo arriba expresado, en particular en el MERCOSUR, subsisten politicas restrictivas a
la entrada en los traficos bilaterales y también practicas de reservas de fletes, las cuales reducen
artificialmente la oferta de los servicios de transporte maritimo, creando un aumento del precio del
mercado y una tendencia a derivar cargas al transporte terrestre.

Puertos

En materia portuaria, existen diferencias entre los paises. Por un lado, existe un grupo de paises,
los cuales han resuelto en gran medida los déficits en infraestructura de operacion de containers, los
cuales tienen, inclusive mayor capacidad instalada apta para la operacién con transporte
multimodal que la demanda presente y otro grupo de paises, los cuales presentan déficits.

El punto clave en esta materia, lo representa: “La capacidad de efectuar operaciones de recepcion y
entrega de containers, bajo estandares reconocidos de eficiencia y seguridad”. Esta condicién, es
obtenible cuando existen terminales de containers organizadas bajo estandares internacionales. Se
indica a continuacion un cuadro, donde a criterio del consultor, se indican que paises cuentan con
este estandart y cuales poseen un déficit en esta materia.

Estandart aceptable Deficit
Argentina Bolivia
Chile Ecuador
Colombia Peru
Brasil Venezuela
Paraguay
Uruguay

Transporte vial

En lo que se refiere al equipamiento de transporte vial, se observa en la region una capacidad
suficiente para la absorcion de los volimenes actuales y del crecimiento. No obstante en lo que se
refiere a la infraestructura vial, existen déficits generalizados en la region.

Transporte ferroviario

Salvo la excepcion en determinados traficos particulares existe un déficit generalizado en materia
de infraestructura y equipamiento ferroviario en la regién. Este déficit, incluye también al
equipamiento intermodal.
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Interfaces ferro portuarias

Existe un pronunciado déficit en materia de interfaces ferroportuarias. Salvo unas contadas
terminales en la region que cuentan con instalaciones especializadas, el resto de los puertos no ha
podido eficientemente adaptar para el trafico de containers las facilidades que otrora eran dedicadas
a la carga general.

Interfaces vial-portuarias

Igual que el punto arriba indicado, se observa que en la regién sudamericana no se han dedicado los
suficientes esfuerzos para resolver la conectividad vial con los puertos.

Terminales interiores

Existe en esta materia un pronunciado déficit de terminales interiores de cargas, tanto para el
transporte ferroviario, como también para el transporte automotor.

Conclusién

En sintesis, se pueden resumir los conceptos arriba indicados en el siguiente cuadro:

Oferta de Infraestructura y equipo multimodal

Servicio Nivel de oferta | Observaciones

Transporte maritimo extraregional Alta En algunos paises se mantienen restricciones
Transporte maritimo intraregional Baja La oferta esta limitada en ciertos paises
Transporte de cabotaje Baja Hay altas restricciones

Puertos Altay Baja De acuerdo al cuadro arriba indicado por pais
Equipo de transporte automotor Alta

Infraestructura vial Baja

Transporte ferroviario Baja

Interfaces vial-portuarias Baja

Interfaces vial-portuarias Baja

Terminales interiores Baja

1.4.4. Aspectos economicos relevantes para Sudamérica

En las Ultimas décadas, la region ha realizado un esfuerzo importante en alcanzar una mas efectiva
integracion fisica. Especialmente en el Gltimo decenio se resalta la creacion de la Red de
Transportes y el Inventario de Proyectos Prioritarios para la Integracion de América del Sur,
aprobados por la Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Publicas de
América del Sur, cuya preparacion tuvo la participacion decisiva de la Corporacion Andina de
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Fomento en el apoyo a la definicion y financiamiento de los Ejes de la Comunidad Andina de
Naciones y de ésta con el MERCOSUR.

A partir de los afios noventa, las estrategias de crecimiento han considerado a la integracion
regional, como un complemento fundamental de sus propios mercados nacionales, y a la vez una
base necesaria y conveniente para una eficiente insercion en los mercados internacionales. En este
esquema, los avances del proceso de integracion estan condicionados a lograr estructuras
productivas eficientes.

A su vez, resulta evidente en los ultimos afios el incremento que ha verificado el intercambio de
bienes, servicios y personas, ya sea con fines comerciales o turisticos. Esta dindmica ha generado la
necesidad de una mayor integracion fisica, y la consiguiente preocupacion por el desarrollo de la
infraestructura de transporte en sus multiples aspectos, que van desde el disefio, ejecucion y
mantenimiento de las obras hasta la prestacion de maltiples servicios relacionados.

A grandes rasgos, el transporte en la region puede visualizarse a través de un sistema de corredores
que, con algunas excepciones, se inician en los principales puertos, penetrando gradualmente al
interior y conforma un sistema multimodal de transporte regional que presenta la peculiaridad de
conectar a los centros productores de la costa este del Océano Atlantico y con los puertos en el
Océano Pacifico.

Por su parte, las redes nacionales de ferrocarriles fueron reducidas a traves de la eliminacién de
servicios no rentables, no existiendo conexiones entre los sistemas nacionales. A su vez, el
transporte fluvial -rezagado durante largo tiempo-puede convertirse en la columna vertebral del
sistema de transporte no sélo del MERCOSUR sino también de Bolivia y Chile. En tal sentido, el
desarrollo del proyecto de la Hidrovia Paraguay-Parana, de una longitud de 4.000 kms que
atraviesan una amplia zona de produccion agricola de Brasil, Paraguay y Argentina, ofrecera la
salida al Atlantico a la produccién de los paises mediterraneos, Bolivia y Paraguay.

A partir de los afios noventa, la mejora de la infraestructura de transporte en el MERCOSUR
adopto el caracter de urgente, ya que se estaba ingresando en zona de estrangulamientos y
aumentos en los costos del transporte que amenazaban con desalentar la expansion econdémica
derivada del proceso de integracion y de los éxitos iniciales de los programas de estabilizacion de
precios.

La Comunidad Andina ha adoptado una serie de normas comunitarias para facilitar y liberalizar los
servicios de transporte en sus diferentes modalidades y contribuir, en esa forma, al crecimiento del
comercio intrasubregional y el fortalecimiento de la integracion fisica de su territorio.

Actualmente, todos los modos de transporte de esta region, incluyendo el multimodal, poseen
normas especificas que establecen, con claridad y precision, los principios y criterios necesarios
para realizar eficientemente estos servicios.

En cuanto se refiere al transporte multimodal, la Comunidad Andina ha adoptado, por medio de las
Decisiones 331 y 393, una normativa comunitaria que regula las operaciones en la subregion.
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Estas normas crean las condiciones juridicas adecuadas para fomentar y estimular la oferta y
prestacion de los servicios de transporte multimodal. Para ello, ademas, se ha aprobado el
Reglamento para el Registro de Operadores de Transporte Multimodal, por medio de la Resolucion
425 de la Junta del Acuerdo de Cartagena.

El flujo eficiente de operaciones multimodales, entonces, enfrenta una amplia gama de desafios,
incluyendo infraestructura, red y capacidad inadecuada, problemas en la calidad del servicio puerta
a puerta. Estos desafios afectan los costos, los servicios y la calidad de la industria.

La cantidad y calidad de los servicios de infraestructura influyen de manera relevante en la
capacidad de una regién para competir en el comercio internacional, incluso en aquellos mercados
de productos tradicionales basicos y que cuentan con ventajas comparativas estaticas
(commodities). El proceso de globalizacion econdmica se interrelaciona, en gran medida, con las
mejoras alcanzadas en las tecnologias de almacenamiento, transporte y comunicaciones, las que a
su vez posibilitan a las empresas a reaccionar con mayor flexibilidad ante los cambios imprevistos
en la demanda y en los precios.

Los paises bajo estudio tienen una limitada infraestructura de transporte, con dependencia en su
transporte interno, en su mayoria, de una sola modalidad, el transporte por carreteras, lo cual
restringe los mercados internos, limita el crecimiento de las exportaciones e inhibe el desarrollo de
comercios regionales y centros de distribucién en las zonas fronterizas.

El efecto de estas restricciones se acentda por el hecho de que los productos que circulan en gran
volumen son de transporte intensivo: incluyen automoviles ensamblados, productos agricolas
primarios, alimentos procesados y minerales.

En lo que se refiere al comercio internacional, tomando como unidad las regiones MERCOSUR y
CAN, la situacion difiere, siendo los modos predominantes el barco (transporte maritimo) y el
terrestre por camion, Despreciables resultan las participaciones del ferrocarril y del avion, como se
muestra en el siguiente cuadro que representa los porcentajes de las exportaciones de las regiones
segln modo.

Porcentajes de las exportaciones de las regiones segin modo

(afo 2000)
Maritimo | Fluvial Aéreo Carretero Ferroviario Otros modos
MERCOSUR 70% 8% 0% 14% 1% 7%
CAN 85% 0% 1% 2% 3% 10%

Fuente: CEPAL

Como consecuencia del MERCOSUR, los compradores y vendedores de estas mercancias se
reubican cada vez mas a lo largo del eje Norte/Sur en vez del eje Este/Oeste. Este realineamiento
del mercado implica que los servicios de transporte que utilizan redes combinadas de carreteras,
vias ferroviarias y fluviales sean cada vez mas fundamentales para el desarrollo de la region.
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A modo de resumen, se puede decir que el sistema de transporte multimodal, generaria:

a) menores costos de entrega por unidad de producto

b) mayor crecimiento econémico de la region,

c) mejora en la eficiencia de operacion de los mercados
d) mejora en la competitividad de las exportaciones.

Como se ha demostrado en este capitulo, el sistema de transporte multimodal genera importantes
efectos economicos. Desde la eliminacion de margenes fijados en los contratos intermedios,
eliminacién de problemas de incentivos, disminucién de la contaminacién, mayor control y
monitoreo, hasta el uso del modo de transporte mas eficiente. Estos efectos producen una baja en el
costo del transporte, lo cual tiene efectos dindmicos para la expansion de toda la economia regional.

1.4.4. Cuantificacion preliminar de los efectos del transporte multimodal.

De acuerdo al relevamiento efectuado, los casi 10 millones de teus operados en la region y las
perspectivas de crecimiento de esta cifra al final de la década refuerzan la hipdtesis de necesidad
de mejoramiento del transporte multimodal. Mas allad de las obras de infra e infoestructura
necesario para alcanzarlo, en el marco normativo es necesario, conjuntamente con otras medidas de
armonizacion de la competencia y de la regulacién, proceder a unificar el marco legal de la
actividad.

Como ya se ha mencionado, tratandose de 10 millones de teus, y considerando el indice de 1,42 que
relaciona unidades de contenedores con esta medida®, en la region Sudamericana hay 7 millones
de contenedores entrando y saliendo del sistema. Esta cantidad de movimientos, implica la
siguiente facturacion unitaria estimada promedio y el consecuente monto de facturacion global en
la region:

Servicio En US$
Transporte interno en la region 500
Operacion portuaria en la regién 500
Transporte maritimo 1500
Operacion Portuaria extraregional 500
Transporte interno extraregional 700

Total 3.700
Cantidad de movimientos 7.000.000
Facturacion global 25.900.000.000 US$

> Twenty feet Equivalent Units, o sea veinte unidades equivalentes de veinte pies.
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En sintesis, el monto global de este negocio es muy significativo, y de aplicar mediante una
modernizacién normativa un marco legal uniforme sin duda se produciran ahorros que mejoraran la
competitividad del transporte y el comercio en la region.

La estimacion de los ahorros excede la presente labor, no obstante, considerando que el volumen
del negocio tiene una implicancia final de ahorro de montos muy significativos que estara
direccionada a los dadores de carga. En efecto, en un estudio realizado por el Banco Mundial®®, se
intenta estimar la baja en el costo de transporte. En el reporte se sugiere que los posibles ahorros,
tanto por la opcion del transporte multimodal como por las mejoras en los puertos, representan
aproximadamente el 20% de los valores de las exportaciones. El ahorro representa el 4,5% del
valor del cargamento.

Por ejemplo, a partir de realizar combinaciones eficientes entre los distintos modos de transporte,
exportar un producto desde Chapada a Rotterdam implicaria reducir de US$ 171 a 148 por
tonelada, esto es, se verificaria una reduccion del 15%.

!¢ Brazil Multimodal Freight Transport: Selected Regulatory Issues 1997.
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CAPITULO 11

Evaluacion de las normativas consagradas internacionalmente en materia de transporte
multimodal. Experiencias relevantes para America del Sur

2.1 Introduccidn

El presente capitulo incluye la descripcidn de las dos normas consagradas internacionalmente:

e Convenio sobre Transporte Multimodal Internacional, aprobado en mayo de 1980

e Reglas UNCTAD/CCI, las cuales son una serie de recomendaciones formuladas a través de
“reglas”, que sin ostentar el caracter de normas imperativas, han venido siendo utilizadas e
incorporadas a los contratos usuales de transporte sucesivo.

Se detallan a continuacion sus caracteristicas mas relevantes.

2.2 Naciones Unidas, Ginebra 1980

El Consejo Econdmico y Social de la O.N.U., conjuntamente con la Organizacién Maritima
Internacional (O.M.1.), con el objeto de posibilitar la adopcion por parte de los Estados que
conforman la Organizacion de Naciones Unidas de una serie de reglas destinadas a homogeneizar
el tratamiento juridico del transporte multimodal, convocaron durante 1972 a una conferencia para
tratar el transporte contenedorizado de caracter internacional.

En la misma se establecieron un conjunto de acciones de las que se desprendio la de elaborar un
convenio sobre transporte multimodal.

En mayo de 1980 se aprob6 el Convenio sobre Transporte Multimodal Internacional, que
recogiendo aspectos ya elaborados por sus antecedentes, consagro soluciones juridicas que las
normativas regionales y locales han venido invariablemente receptando.

Brevemente se efectuard un andlisis de los principales contenidos del Acuerdo, dejando asentado
que los institutos juridicos que comprenden seran materia de tratamiento mas extensivo al
desarrollarse el Acuerdo de Transporte Multimodal del MERCOSUR.

En lo que respecta a su estructura, el Convenio se aboca al tratamiento de las definiciones de
aquellos aspectos operativos relevantes, las distintas modalidades que puede asumir la
documentacién que acredita la celebracion del contrato y regularidad del transporte, las reglas sobre
responsabilidad del operador multimodal y del expedidor de las mercancias, el régimen de
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reclamaciones y acciones vinculadas con el cumplimiento del contrato y cuestiones accesorias -
pero de gran importancia- como las que se conectan con las verificaciones aduaneras.

El Convenio ha caracterizado al Transporte Multimodal Internacional como aquel que posibilita el

porte de mercancias por, al menos, dos modos diferentes de transporte, desde un lugar situado en

un pais en el que el operador de transporte multimodal toma las mercancias sobre su custodia hasta
otro lugar designado para su entrega situado en un pais diferente.

Expresamente se ha excluido de su ambito de aplicacion a aquellas operaciones de manipuleo,
estiba, descarga que se hayan efectuado en cumplimiento de un contrato unimodal de transporte.
Dicha solucion tiende a que la responsabilidad del operador de transporte multimodal se vincule
exclusivamente con los servicios integrales que €l planifica, y cuyos resultados le son atribuibles.

Esta normativa internacional tiene aplicacién siempre que el transporte multimodal tenga lugar
entre origenes o destinos situados en Estados Parte del Convenio. De tal manera, para que sus
prescripciones sean invocables, bastara que el operador multimodal recepcione bajo su custodia las
cargas en un estado contratante, o que el lugar fijado en el contrato para la entrega de las
mercancias pertenezca también a un suscriptor del acuerdo.

Si ademas de lo dicho en el punto anterior expresamente se conviniera la aplicacion del Convenio,
todas sus partes seran de cumplimiento obligatorio en el contrato.

Se adopta el principio de libre eleccion por parte del expedidor de las cargas sobre las
caracteristicas y tipo de contratacion que quiera efectuar para el movimiento de ellas. En tal
sentido, ni un Convenio de indole internacional ni una ley imperativa interna pueden conculcar los
derechos del expedidor a optar por la operacién multimodal de transporte o el transporte
segmentado o consecutivo. Este principio ha sido receptado, entre otras normas de aplicacion
regional, por el Acuerdo de Transporte Multimodal Internacional del MERCOSUR.

Debido al caracter de Marco General Internacional que debe otorgarse al Convenio de las Naciones
Unidas, su vigencia no afecta la aplicacion de ningln otro convenio internacional o ley nacional
concerniente a la reglamentacion y el control de las operaciones de transporte, ni sera, como
expresamente lo preve el Convenio, incompatible con tal aplicacion. Por ello, el operador de
transporte multimodal debe cumplir las leyes aplicables en los paises a través de los cuales se
desarrolla la operacion, asi como las disposiciones del Convenio tratado.

En lo referente al Documento de Transporte Multimodal, el Convenio ha establecido la posibilidad
de que, a eleccion del expedidor de las cargas, el mencionado instrumento se emita con caracter
"negociable™” 0 "no negociable”. Huelga decir que, los efectos de la distinta naturaleza con que se
dota al documento, impactan sobre la "ley de circulacién™ del mismo.

Tambien prevé los requisitos con que debera contar el Documento de Transporte Multimodal

cuando sea de caracter negociable. Asi podra establecerse que sea "a la orden™ o "al portador".
Como consecuencia de ello, aquel que fuera extendido a la orden sera transferible mediante su
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endoso en tanto que el emitido al portador se regird en cuanto a su transmision por las normas
vigentes en el lugar de cumplimiento de la obligacion.

Cuando el Documento de Transporte Multimodal no sea negociable se mencionara en forma
expresa el nombre del consignatario de las mercaderias. Asi, el operador quedaré liberado de su
obligacion de entregar las cargas si lo hace a la persona que figura como consignatario en el
documento o a aquella que la persona antedicha le indique.

Las menciones que debe contener el Documento de Transporte Multimodal también se hallan
puntualmente expuestas en el Convenio. Ellas no difieren de las universalmente previstas para la
redaccion de las cartas de porte y/o conocimientos de embarque, agregandose las previsiones
correspondientes a la determinacion del flete que corresponde ser asignado a cada uno de los
tramos, que en distinto modo, comprendera la operacion, si ello ha sido acordado por los
contratantes.

El Acuerdo previene sobre la facultad del Operador de Transporte Multimodal de asentar las
reservas que, en forma motivada le merezca tanto la declaracién del cargador como el estado
aparente de la carga o de su acondicionamiento, o las vinculadas a sus caracteristicas. La
inexistencia de su constancia en el documento respectivo, implica que el estado de las cargas se
compadece con el indicado por el expedidor, ya que se presume el "buen estado de la mercaderia”,
y de sus embalajes, signos identificatorios y acondicionamientos, admitiéndose prueba en contrario.

El operador de transporte multimodal, asi como el expedidor, se responsabilizan por las
declaraciones que efectlen en el documento de transporte. Efecto directo de esta responsabilidad es
el que previene la pérdida de la limitacion de responsabilidad del operador, cuando este actle
dolosamente o con culpa grave equiparable al dolo, generando cualquier pérdida o dafios.

Asimismo el expedidor debe indemnizar al operador de transporte multimodal por los dafios que
este padezca como consecuencia de lo inadecuado de los datos incluidos en su declaracion acerca
de la carga.

El Acuerdo consagra el régimen completo de responsabilidad del operador de transporte
multimodal. Adopta el criterio de “término de custodia” en cuanto la responsabilidad tiene lugar
desde que el operador multimodal por si o por sus dependientes o transportistas efectivos se hace
cargo de las mercaderias, y hasta que se produce la entrega de las mismas, le son atribuibles los
efectos que se desprendan del servicio asumido.

En lo que respecta al tramo del transporte en el cual se produce el dafio o pérdida de las
mercaderias, ha de estarse en primer término a la posibilidad de que el modo en el cual han tenido
lugar dichos acontecimientos sea determinable. En este caso el sistema de responsabilidad se
adecuara al que corresponda al precitado modo, con la caracteristica de que si la reparacion
establecida en el Convenio es mayor que la fijada en el otro acuerdo internacional o ley nacional
imperativa aplicable, se aplicara el del Convenio.

En el caso de que no sea posible determinar el tramo en donde tuvo lugar el dafio o pérdida, se
atribuye la responsabilidad al operador, eximiéndose Unicamente si hubiese adoptado las medidas
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"razonables". Por otro lado se adopta una limitacion de responsabilidad cuya unidad de cuenta es el
DEG -Derechos Especiales de Giro-, fijado por el Fondo Monetario Internacional. Esta limitacidn
no puede invocarse cuando sea aprobado que el incumplimiento proviene de acciones u omisiones
de caréacter doloso o equiparables atribuibles al operador de transporte multimodal.

Como ya fuera expuesto el cargador es responsable por sus declaraciones al entregar las cargas.

El Acuerdo trata también las caracteristicas que debe tener la declaracion del expedidor relativa a
mercancias de naturaleza peligrosa, tanto en lo referente a su calificacion como a sus rotulados,
como también lo referente al deber de informar no sélo el carécter peligroso de las mercaderias
sino también las precauciones que deben adoptarse con respecto a ellas.

Contempla la norma, asimismo, un régimen general de reclamaciones y acciones que prevé los
requisitos y efectos sobre el aviso de pérdida, dafio o retraso. Los dafios de caracter aparente y las
pérdidas de caracter parcial, deben ser reclamadas a mas tardar el primer dia habil siguiente a la
fecha en que la carga ha sido puesta en poder del consignatario. Cuando la pérdida o el dafio no
sean aparentes debera darse aviso por escrito del reclamo que corresponda dentro de los 6 dias
corridos siguientes a la entrega. En caso de pérdida, cuando el operador multimodal no efectuara el
aviso por escrito acerca dichas circunstancias, la pérdida se tendra por efectivamente producida a
los noventa dias de que las cargas debieron ser entregadas.

En el marco del Conevio se ha fijado el plazo de prescripcion de las acciones emergentes del
contrato de transporte multimodal en dos afios computables a partir del dia siguiente en que el
operador de transporte multimodal haya entregado las mercaderias o del dia en que debid hacerlo.

2.3 Reglas UNCTAD/CCI

La falta de entrada en vigencia del Convenio Internacional de Transporte Multimodal de
Mercaderias de Naciones Unidas (Ginebra 1980), llevé a la UNCTAD ha elaborar una serie de
recomendaciones formuladas a través de “reglas”, que sin ostentar el caracter de normas
imperativas, han venido siendo utilizadas e incorporadas a los contratos usuales de transporte
sucesivo.

La naturaleza no mandatoria de las reglas tratadas, asi como su adecuacion a los principales plexos
normativos en materia de navegacion maritima y aérea de caracter internacional, han llevado a
extender su utilizacion, basicamente en lo concerniente al aspecto documental de la contratacion
uni y multimodal.

En este sentido, las recomendaciones de la UNCTAD guardan armonia con las Reglas de La Haya
y Haya/Visby, asi como con las normas documentales establecidas por la FIATA para el transporte
aéreo de mercaderias. Por otra parte, también se han seguido para la exposicion de este cuerpo las
Reglas para la Instrumentacion Documental del contrato de transporte aportadas por la Camara de
Comercio Internacional (CCI). Precisamente, el grupo de trabajo conjunto de la UNCTAD y de la
CCI prepard las reglas que llevan su nombre durante el afio 1991.
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Como ya fuera expuesto, las reglas UNCTAD/CCI para la elaboracion de documentos de transporte
multimodal, se han incorporado a los documentos especificos: Bill o Lading de la FIATA, y al
Multidoc 95 del Consejo Maritimo Internacional y del Béltico (BIMCO).

Principales caracteristicas de las Reglas UNCTAD/CCI.

A.- Formay efectos de su incorporacion

> Las reglas tienen solo naturaleza contractual, y en consecuencia su aplicacion queda
circunscripta a su adopcion dentro del contrato de transporte de que se trate.

> No se requieren formalidades especificas, y pueden ser adoptadas tanto para la operacion
bajo un solo modo de transporte (maritimo o aéreo) como dentro de la contratacion
multimodal, pero debe quedar expresamente establecido que el contrato se celebra y
perfecciona bajo su oOrbita.

» Incorporadas en forma expresa al contrato, se entiende que sus partes han acordado que
resulte reemplazada toda otra prescripcion que se oponga a las reglas, excepto aquellas a
través de las cuales se incremente la responsabilidad o las obligaciones a cargo del operador
de transporte multimodal, siempre y cuando no existan normas obligatorias incorporadas a
las leyes nacionales o tratados internacionales aplicables que impidan esa extensiéon de
responsabilidad.

B.- Aspectos vinculados al régimen de responsabilidad

La responsabilidad del OTM esta regida por la presuncion de su culpa, y en consecuencia la
pérdida o dafio de las mercaderias transportadas, asi como la demora en la entrega, se le atribuyen
cuando los hechos o circunstancias dafiosas han tenido lugar en el &mbito temporal en el cual
aquellas han a su cargo. Obviamente, el OTM se exonera de responsabilidad en el caso de probar
que los eventos que ocasionaron los dafios, la pérdida o la demora no pueden atribuirsele ni a titulo
de culpa o dolo, tanto a él como a sus dependientes, incluidos los transportistas efectivos de los que
se haya valido para ejecutar el contrato.

Si bien las bases de responsabilidad del OTM son las mismas que se fijan en el Convenio de
Ginebra de 1980, sus diferencias mas relevantes se encuentran en el caso de demora, fijando las
reglas que para que ésta sea atribuible al OTM debe existir una declaracion de interés en el plazo de
entrega expresamente efectuada y aceptada al momento de extenderse el documento de transporte.
Por otra parte, las reglas fijan que si el transporte multimodal involucra el transporte maritimo, el
OTM no es responsable por la pérdida, dafio o demora, cuando éstos han sido producidos por la
culpa del capitan o piloto del buque o de sus dependientes, si sus acciones u omisiones se han
producido durante la navegacion o direccion del buque. Tampoco responde el OTM, en caso del
tramo maritimo, si el dafio, pérdida o demora obedecen a la produccion de un incendio, salvo que
esta haya ocurrido por el defectuoso estado de la nave.
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En el mismo sentido que el Convenio de Ginebra de 1980, la extension temporal de la
responsabilidad del OTM comprende el lapso que corre desde que éste tomo bajo custodia las
mercaderias a transportar hasta que se efectiviza la entrega las mismas. En ese término, resulta
responsable por la totalidad de los actos u omisiones de sus dependientes, agentes o de cualquier
otra persona que se haya valido para la ejecucion del contrato.

C.- Extension y limitacion de la responsabilidad

Las reglas UNCTAD/CCI han fijado los montos topes de responsabilidad del OTM en valores
menores a los contenidos en el Convenio ONU de 1980. En efecto, a menos que la naturaleza y
valor de la carga haya sido declarado por el expedidor e incluida en el documento de transporte
multimodal, el OTM no sera responsable por la pérdida o dafios sino hasta la suma de equivalente a
666,67 derechos especiales de giro (DEG) por bulto o unidad de carga transportada, o hasta 2 DEG
por kilogramo en caso de cargas a granel, lo que resulte superior.

En parangdn con el Convenio de 1980, cuando conforme al contrato no se haya incluido la
utilizacion del modo maritimo, el monto de limitacion para las cargas a granel se incrementa hasta
8.33 DEG por unidad de peso.

También siguiendo el Convenio de Ginebra de 1980, se prevé que cuando la pérdida o el dafio se
encuentra localizado en determinada fase del transporte, a cuyo respecto resulta aplicable una ley
nacional o tratado internacional que fijan otro limite de responsablidad de los previstos por las
reglas, el tope indemnizatoria se ajustara a las normas especificas recién indicadas.

En lo referente al limite de responsabilidad por demora, las reglas fijan que la reparacion del
perjuicio ocasionado por tal motivo, no excedera del monto total del flete acordado para la
contratacion multimodal.

D.- Pérdida de la limitacién

Conforme a las reglas, el OTM pierde la posibilidad de limitar el monto de su responsabilidad si es
probado que el dafio, la pérdida o la demora, le son imputables, a él 0 a los dependientes de los que
se ha valido, por sus actos u omisiones a titulo de dolo o culpa grave.

E.- Prescripcion de la Acciones.

Conforme las reglas, las acciones derivadas del contrato de transporte multimodal, prescriben a los
nueve (9) meses computados a partir de la entrega de la carga al consignatario de la misma. Este
tratamiento esta enfocado a permitir dentro de tiempo habil que el OTM pueda su vez promover las
acciones de regreso que le pudieran corresponder contra los transportistas efectivos antes de su
expiracion.
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D.- Instrumentacion del Contrato.

En atencion a que las reglas deben ser pactadas en forma consensual, como ya fuera expuesto no
deben seguirse formalismos especificos, pero si debe exponerse claramente que la contratacion
tiene lugar bajo las mismas.

El documento de transporte multimodal puede ser emitido en forma negociable 0 no negociable, es
decir admitir o no que a partir de su instrumentacion, las mercaderias en el incluidas puedan ser
transferidas por cesion de dicho documento, conforme las reglas de circulacion de los papeles de
comercio.

E.- Jurisdiccion y Competencia.

Las reglas, de acuerdo a su caracter eminentemente contractual, no incluyen previsiones acerca de
estos aspectos. Por lo general, los documentos usuales fijan, tanto para las controversias de indole
judicial, como para las instancias de arbitraje, la aplicacion de las normas vigentes en el domicilio
del OTM.

2.4 Lecciones de las experiencias internacionales

Pese a los esfuerzos de la UNCTAD por avanzar en la ratifificacion del convenio de 1980, a la
fecha esta posee solamente siete adhesiones. Esto indica en la practica que tal como esta la
convencién es improbable que se ratifique.

En este particular, se observa también que la generacion de acuerdos regionales y nacionales, de
alguna forma minimiza ain mas en la practica las posibilidades de contar con una legislacion
unificada a nivel internacional. Es por esto que algunas opiniones vigentes de parte de los
funcionarios de UNCTAD Yy de los especialistas que estan trabajando en esta norma de Naciones
Unidas son decididamente contrarias a la proliferacién de normas regionales y nacionales.

Siguiendo a Zuidwuijk!’, tanto en las economias nacionales como regionales, una cada vez mayor
interconexion global hace que el transporte multimodal atraiga la atencion, tanto del comercio
como de los gobiernos. Por un lado se busca la economia en el transporte, usando el modo mas
econdémico y que menos dafio causa al medio ambiente, y por otro lado los grandes dadores de
carga quieren facilitar las transacciones comerciales. Asimismo se reclaman reglas sencillas para
contratar el “puerta a puerta” en todo el mundo (cadenas de transporte sin costuras).

Uno de los conceptos donde el autor pone mayor enfasis es en el de transporte multimodal: el
transporte de mercaderias en contenedores por si solo no significa transporte multimodal. Para
poder hablar de transporte multimodal, debe haber un transporte con por lo menos dos modos, pero

7 Antonio Zuidwuijk, “Una perspectiva del transporte multimodal”
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con un solo contrato. En este caso un transportista contrata el transporte desde origen a destino,
aceptando la plena responsabilidad en toda la cadena, bajo un Unico documento de transporte. A su
vez el transportista contractual puede sub-contratar los servicios de otros, que se convierten en
transportistas efectivos.

El autor hace referencia a los Convenios Regionales sobre transporte multimodal desarrollados en
Sudamérica y la confusion que los mismos estan generando. Como contrapartida, da los ejemplos
de Alemania y los Paises Bajos, que adecuaron sus leyes unimodales a la nueva situacion, sin
sancionar una nueva ley de transporte multimodal.

La enmienda de Carmack en Estados Unidos, da cierta flexibilidad a las partes de un contrato de
transporte terrestre, para convenir la maxima responsabilidad del transportista, que se relaciona con
el valor del flete. Si no existen acuerdos especiales, no hay limite de responsabilidad del
transportista terrestre. Sin embargo, permite que éste limite su responsabilidad contra el pago de
una tarifa reducida. La forma en que se aplica la Enmienda de Carnack en los Estados Unidos,
indica que, fijando limites a la responsabilidad del transportista, se podran bajar los valores de los
fletes. Los Convenios de Europa tienen, también, limites de responsabilidad del transportista.
Parece que estos son argumentos validos para demostrar que una limitacion de la responsabilidad
de los transportistas y operadores de terminales podra reducir los costos de seguros y por ende del
transporte, no sélo para un contrato multimodal, sino para todos los transportes, tanto los
relacionados con el comercio exterior como con el comercio interno del pais.

Los representantes de las compafiias de seguro manifestaron que no existen problemas para obtener
adecuados seguros para transportes multimodales que se realicen en Europa, pero que la situacion
es muy diferente para operaciones de transporte desde y hacia paises emergentes, que generalmente
no cuentan con legislaciones claras. La falta de claridad en las reglas aplicables, lleva a mayores
costos de seguro y a mayores costos de transporte.

En vez de promulgar Leyes de transporte multimodal, los paises de la region deberian evaluar si no
seria mas necesario revisar sus viejas leyes de transporte unimodal, que en algunos casos son
bastantes contradictorias.

Estados Unidos, la mayor potencia econémica, con el mayor Comercio Exterior del mundo, no
tiene una Ley de Transporte Multimodal. Sin embargo es por lejos el pais donde mejor funcionan el
transporte intermodal y multimodal. Esto se debe a tres razones basicas: la aplicacion de buenas
leyes de transporte automotor y ferrocarriles, una adecuada infraestructura del transporte y de
terminales de transferencia y una buena seguridad nacional.

Al ser poco claras las leyes de transporte y el hecho de no presentar limites de responsabilidad a los
operadores de terminales, crea incertidumbres, que inciden en las primas de seguro, haciendo que el
sistema de transporte sea considerado caro. Como consecuencia, hay costos superfluos que restan
competitividad a los productos de exportacion.
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CAPITULO 11l

EVALUACION DE LOS MARCOS NORMATIVOS REGIONALES Y NACIONALES. LOS
AVANCES LOGRADOS EN AMERICA DEL SUR

3.1 Introduccion: aspectos juridicos generales del transporte multimodal

Precedentemente, al tratar los aspectos relacionados con la normativa para facilitar las operaciones
de transporte, se menciond que mas all de la conveniencia de asegurar el desarrollo ordenado del
transporte Multimodal internacional, a través de acuerdos, leyes y regulaciones, se requiere que las
normas juridicas consagren soluciones de indole técnico-legal que alcancen a describir la naturaleza
especifica del multimodalismo, ante la posibilidad de considerar a este tipo de prestaciones como
una temética autdnoma.

Transporte multimodal y transporte sucesivo en un comienzo se hallaban discriminados,
atribuyéndole al primero una serie de caracteristicas que describian las consecuencias juridicas
vinculadas a su concertacion, mientras que el segundo quedaba circunscripto a la nocién operativa
de sumar en el transporte de bienes la utilizacién de dos 0 mas modos de transporte. La
consideracién juridica de este Gltimo caso se descompone en tantos contratos de transporte como
modos son utilizados entre el origen del envio y la recepcidn final por el consignatario, lo que
implica que la extension de la documentacion acerca de la celebracion del contrato y regularidad
del transporte, el tratamiento de los sujetos obligados a la prestacion, el régimen de responsabilidad
emergente y demas efectos, quedan atomizados modalmente.

La conceptualizacion multimodal vino a superar esta vision cerrada, interpretando que la
facilitacion que implica adoptar las técnicas del multimodalismo en la expansion del comercio
internacional, debe concretarse a nivel normativo con el establecimiento de reglas que lo aborden
con criterios de unicidad.

Asimismo, no puede soslayarse que la base posibilitadora de los servicios multimodales radica en
el principio de unitarizacién de cargas, concepto que si bien es de indole técnico y escapa a los
aspectos aqui asumidos, conlleva también a las regulaciones que, vinculadas a la estandarizacion de
los equipos de transporte, son esenciales para el mantenimiento del sistema intermodal de
movilidad.

En este contexto, la movilidad multimodal aparece como una respuesta a la aceleracion de
modificaciones en la demanda de los mercados consumidores que ha consagrado una tendencia
vigorosa de reduccién de inventarios en los procesos de venta, lo que implica la reduccién de
magnitud fisica de los embarques y el consiguiente aumento de frecuencias de envios.
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Por ello, la superacién del transporte sucesivo, requiere ademas de la introduccién de tecnologia
adecuada para lograr su funcionamiento la irrupcion de soluciones juridicas, vinculadas a la
concentracion y limitacion de responsabilidad en un solo sujeto, documento y unidad de carga,
obteniendo de tal manera que se pueda considerar una red logistica regional o supraregional, que
tienda a la reduccion de costos complementarios.

La necesidad de contar con una definicidn sobre la operatoria multimodal nos lleva a describir, en
primer lugar, sus rasgos tipicos. Asi, con caracter universal se ha considerado que el transporte es
de caracter multimodal cuando:

e Serefiere a cargas que en un solo itinerario utilizan dos 0 mas modos diferentes de transporte.

e La operacion se ha instrumentado mediante un unico contrato de transporte.

e Toda la responsabilidad por la ejecucion del contrato recae en un sujeto Unico, el Operador de
Transporte Multimodal.

Estos tres rasgos tipicos son los que determinan el funcionamiento de la problematica que gira
alrededor de los efectos juridicos de la contratacion multimodal.

3.2 Estructura General de los Acuerdos Regionales y Normas Nacionales

La estructura general de los acuerdos internacionales y normas nacionales que regulan este tipo de
transporte se adecua casi universalmente al siguiente contenido general:

e DEFINICIONES
e AMBITO DE APLICACION
e OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
e DOCUMENTACION
e RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
e RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR
e RECLAMACIONES Y ACCIONES.
a) Aviso de Pérdida, averia o retraso
b)  Prescripcién
c) Jurisdiccion
d) Arbitraje
e SEGUROS
e REGISTRO DE TRANSPORTISTAS MULTIMODAL
e AUTORIDAD DE APLICACION
e REGIMEN ADUANERO

Cabe mencionar dentro de los antecedentes primordiales que han fijado normativas de aplicacion
en el campo del transporte multimodal de cargas a nivel internacional, los siguientes:
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e Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercaderias
de 1980.

e Las Reglas de la UNCTAD/CCI relativas a los Documentos de Transporte Multimodal, de
1991.

e Las Condiciones que gobiernan el Conocimiento de Embarque de la FIATA de 1991.

e EI Convenio de las Naciones Unidas sobre la Responsabilidad de los Empresarios de
Terminales de Transporte en el Comercio Internacional (1991).

e Reglas de Hamburgo 1978.

3.3 Acuerdos Sudamericanos

Tomando en vista la experiencia internacional en materia de regulacién juridica en este campo, los
esquemas subregionales de integracion existentes en América del Sur emprendieron la tarea de
integrar a sus soluciones juridicas marcos especificos en la materia.

Asi, en la Comunidad Andina de Naciones, a través de la Decision 331 del 4 de Marzo de 1993,
modificada posteriormente por la Decision 393 del 9 de Julio de 1996, con seguimiento
preponderante a las Reglas de la UNCTAD/CCI, se plasmo el régimen de transporte multimodal
comunitario.

En 1994, el Mercado Comun del Sur -MERCOSUR-, mediante la Decision 15, aprobo el Acuerdo
de Facilitacién para el Transporte Multimodal, de dicha instancia de integracion.

A su vez, en noviembre de 1996, la Conferencia de Ministros de Transporte, Comunicaciones y
Obras Publicas de America del Sur, aprobo el Acuerdo Internacional de Transporte de America del
Sur.

Se detallan a continuacion los principales contenidos, alcances y definiciones de cada uno de los
tres principales acuerdos regioales, en base a la estructura tematica general detallada en el apartado
3.2.

3.3.1 Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional de América del Sur (1996)

La Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Publicas de Ameérica del Sur
(CMTCOPAS) se encuentra constituida como un foro de cardcter no permanente destinado a
encausar la definicion de aspectos de indole politico estratégico en el ambito de las incumbencias
que le son propias.

El caracter no permanente mencionado, ha llevado a que la ALADI funcione como Secretaria
Permanente de la Conferencia.
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Fundamentalmente en su seno se ha logrado compartir las experiencias de los paises miembros, que
con distintos tiempos o intensidades, transitan por experiencias muy similares, tanto en materia de
integracién econdmica subregional, como en las de redisefio de los marcos juridico econémicos
nacionales que hacen a las profundas transformaciones acaecidas desde la instalacién de la
CMTCOPAS en el campo de los servicios de transporte y su infraestructura.

En ese marco, considerando la importancia que reviste el transporte multimodal para el desarrollo
del comercio exterior del area, la Resolucion 10 de la Primera Conferencia, de fecha 13 de
noviembre de 1992, dispuso crear un grupo de trabajo para el analisis de su problematica y la
elevacion de propuestas de accion apropiadas para el fomento del multimodalismo.

Luego de los informes que presentara este grupo, la Segunda Conferencia de Ministros, en Julio de
1994 dispuso (Resolucion 16) la convocatoria a una reunion extraordinaria del cuerpo con el objeto
de estudiar la propuesta de normativa comun sobre transporte multimodal que fuera elaborada por
el grupo ad hoc. Los lineamientos esbozados a tal fin se enderezaban a obtener un marco juridico
compatible con los acuerdos ya adoptados en la materia por los esquemas subregionales de
integracion. Por otra parte se solicito a la CEPAL, la JUNAC, la Secretaria del MERCOSUR y a la
UNCTAD, apoyo para realizar la tarea.

En ocasion de la Tercera Conferencia de Ministros llevada a cabo en la ciudad de Montevideo
durante el mes de noviembre de 1996, mediante Resolucién 23 (111), se aprobo el acuerdo regional
de transporte multimodal, a la vez que sus integrantes asumieron el compromiso de realizar las
gestiones pertinentes ante sus respectivos gobiernos, para que éstos lo suscriban en el marco del
Tratado de Montevideo de 1980 (ALADI), conforme las prescripciones de su articulo 7°, es decir
como acuerdo de alcance parcial al amparo de la Asociacion Latinoamericana de Integracion.

Siendo los suscriptores del acuerdo, Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador,
Paraguay, Per(, Uruguay y Venezuela, hasta la fecha solo Brasil, Bolivia, Perl y Venezuela, han
efectuado su suscripcion ante la ALADI. Necesitandose que dicha formalidad sea cumplida por seis
de los paises integrantes, restan dos comunicaciones para su entrada en vigencia.

A. Ambito de Aplicacion

El Acuerdo de América del Sur extiende su aplicacion a todos los contratos de transporte
multimodal que hayan fijado como lugar estipulado para la toma bajo custodia de las mercaderias a
transportar o para la entrega de la carga, alguna localizacion dentro de cualquiera de los paises
signatarios. También se prevé su aplicacion a contratos de transporte unimodal internacional
cuando en los mismos se hiciera expresa remision al acuerdo.

La aplicacion del acuerdo se encuentra supeditada a que no existan disposiciones que contrarien

clausulas imperativas de los convenios internacionales sobre transporte multimodal o, en su caso,
de transporte unimodal.
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B.- Contrato de Transporte Multimodal.

En forma obligatoria, al tomar bajo su custodia las mercaderias objeto del transporte, el OTM
debera emitir un documento de transporte multimodal. Su forma y contenido ha quedado remitido a
los usos y costumbres internacionales.

Siguiendo las Reglas UNCTADI/CCI, se previene que los datos contenidos en el documento
importan la presuncion de que, salvo prueba en contrario, el OTM ha tomado las mercaderias en la
forma alli consignada, a no ser que existan atestaciones en el sentido contrario, 0 que se haga
constar que la naturaleza o cantidad de la carga son declaradas por el expedidor, o que el
contenedor ha sido llenado por éste, u otras expresiones analogas.

En cuanto a las formas de emisién del documento, se admite su caracter negociable o no
negociable, a eleccion del expedidor.

C.- Régimen de Responsabilidad.

La responsabilidad del OTM se extiende por el periodo comprendido desde que toma las
mercaderias bajo su custodia hasta el momento de su entrega.

En consecuencia, si el hecho que ha causado la pérdida, el dafio o la demora se produjo entre dichos
actos, debera responder por los efectos dafiosos de dichos eventos.

Para exonerarse de dicha responsabilidad debera probar que él o sus dependientes adoptaron las
medidas que razonablemente se podian exigir para evitar el hecho y sus consecuencias y que no
hubo dolo o culpa de su parte, es decir que el hecho generador del dafio le es material y
juridicamente ajeno.

En cuanto al caso de demora, siguiendo la tendencia universal, se fija que el OTM solo resultara
responsable del retraso en la entrega, si el tiempo de la misma fue objeto de una declaracion de
interés por parte del expedidor y el OTM la acepto.

Las causales especificas de exoneracion de responsabilidad del OTM se sintetizan a continuacion:
(i) acto u omision del expedidor, consignatario o propietario de las mercaderias, o de los
dependientes de éstos; (ii) insuficiencia o condicion defectuosa del embalaje, marcas o nimeros de
las mercaderias; (iii) manipuleo, estiba o desestiba ejecutadas por el expedidor, consignatario o
propietario de las mercaderias, o de los dependientes de éstos; (iv) vicio propio u oculto de la carga;
y (v) huelga, lock out, paro o trabas impuestas total o parcialmente al trabajo u otros actos fuera de
la esfera de control del OTM debidamente comprobados.
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D.- Limitacion de la responsabilidad.

Siguiendo las Reglas UNCTAD/CCI, el Acuerdo fija como principio general que en defecto de una
declaracién expresa del expedidor antes que el OTM haya tomado las mercaderias bajo su custodia,
mediante la cual se establezca la naturaleza y valor de la carga, el OTM no podra ser tenido por
responsable en caso de pérdida o dafio por una suma que exceda del equivalente a 666,67 DEG por
bulto o unidad de carga, 0 a 2 DEG por Kilogramo de peso bruto de las mercaderias dafiadas o
perdidas, si esta cantidad es mayor.

No obstante lo recién indicado, cuando la pérdida o dafio de las mercaderias se produzca en medio
de transporte distinto al maritimo, la responsabilidad de OTM estara limitada a una suma que no
exceda de 8.33 DEG por Kilogramo de peso bruto (idem Reglas UNCTAD/CCI).

A su vez, el acuerdo fija que si la pérdida o dafio se encuentran localizados en una fase con relacién
a la cual existiese un convenio internacional aplicable o una ley nacional imperativa, que establezca
otro limite de responsabilidad que hubiese sido aplicado si en lugar del contrato multimodal de
transporte se hubiese concluido un contrato aislado para este tramo, el limite de responsabilidad del
OTM se establecera sobre las pautas de este ultimo.

El caso de responsabilidad por demora se resuelve por la limitacion de la responsabilidad
emergente de los dafios indirectos producidos exclusivamente por el retraso hasta la concurrencia
del monto del flete convenido.

El OTM pierde el derecho de limitar su responsabilidad de comprobarse que la pérdida, el dafio o el
retraso provienen de acciones u omisiones propias atribuibles a titulo de dolo o culpa grave.

E.- Prescripcion

Las acciones provenientes de la ejecucion del contrato prescriben en el plazo de nueve (9) meses
computados desde: (i) el dia de la entrega de las mercaderias; (ii) la fecha en que éstas debieron ser
entregadas; o (iii) la fecha a partir de la cual las mismas pueden ser consideradas por el
consignatario como definitivamente pérdidas (noventa (90) dias corridos después de la fecha fijada
para su entrega, o vencido el plazo en el que de acuerdo a las circunstancias del caso, seria
razonable que un OTM diligente las deberia haber entregado).

D.- Jurisdiccion y Arbitraje.

El Acuerdo establece que a eleccion del demandante, serdn competentes en las acciones que se
entablen como consecuencia del contrato de transporte multimodal internacional de mercaderias,
los tribunales correspondientes al: (i) del lugar del domicilio del OTM; (ii) al del lugar de
celebracién del contrato; (iii) al del lugar donde el OTM tomo bajo su custodia las mercaderias; (iv)
al del lugar de su entrega.
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El Acuerdo previene la nulidad de cualquier clausula que limite las facultades de eleccién del
demandante conforme las alternativas recién expuestas.

En materia de arbitraje, se deja a salvo la facultad de las partes de someter los conflictos suscitados
a dicho procedimiento, lo que debe ser pactado por escrito.

3.3.2 Acuerdo MERCOSUR

Tal como se refiriera al comentar las acciones cumplidas en el ambito del MERCOSUR para
armonizar las normativas de transporte, se procedié a consagrar un régimen comun para el
transporte multimodal de cargas. Esta iniciativa tuvo su génesis en la necesidad de arbitrar acciones
que redunden en una utilizacion eficaz de la infraestructura de los movimientos de la region. Se
puede advertir que, es persiguiendo el mismo objetivo, que se han plasmado tanto los acuerdos
internacionales como las distintas leyes internas, para el multimodalismo

El marco de aplicacion, contenido y soluciones del Acuerdo de Transporte Multimodal del
MERCOSUR, aprobado por decision del Consejo Mercado Comudn N° 15/94, no varia
sustancialmente de otras normativas en la materia, ya que puede expresarse que, a raiz del
crecimiento de las operaciones intermodales, su recepcion juridica ha ido adquiriendo un caracter
global.

El Acuerdo MERCOSUR recepta una definicion del transporte multimodal de mercancias que
sigue la adoptada por la convencion de transporte multimodal de la ONU de 1980. En efecto, a la
accion efectiva del porte de mercancias por dos modos diferentes de transporte, por lo menos, ha
anexado toda la gama de servicios que se vinculan directamente con la actividad transportadora. De
tal manera, dentro de la significacion del multimodalismo, quedan comprendidos la recoleccion,
unitarizacion o desunitarizacion de carga por destino, almacenaje, manipulacion y entrega al
destinatario, mas cualquier otro servicio contratado entre el origen y el destino del transporte,
incluidos los de consolidacion y desconsolidacion de las cargas

Respecto a la instrumentacion del contrato de transporte multimodal, se establece la diferencia
entre el consenso mediante el cual se concerta dicho servicio, y el documento que hace a la prueba
de su celebracion, a la vez que acredita el principio de ejecucion de la prestacion consensuada. En
éste Ultimo caso, ingresamos en el terreno del denominado “Documento o Conocimiento de
Transporte Multimodal”.

El Acuerdo circunscribe a las personas juridicas la posibilidad de actuar como operador
multimodal, no modificando la caracterizacidn de este sujeto, por lo que, como es regla universal,
éste asume la responsabilidad por el cumplimiento del contrato, absorbiendo todos los efectos que
genera la prestacion, incluidos los que provienen del accionar de los portadores que efectivamente
ejecutan el transporte o parte de €l, y el de aquellas personas que se encuentran a cargo de la
unitarizacion de cargas, consolidacién o desconsolidacion de mercaderias y demas actividades
accesorias a la operacion multimodal.
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Ambito de Aplicacion

Las cuestiones conectadas con la aplicacion espacial del acuerdo, tendran su solucidn siguiendo el
criterio dual establecido por la Convencion de Ginebra de 1980. Sera de aplicacion la norma en
cuestion a aquellos contratos en los cuales el operador multimodal tome a su cargo las mercaderias
en territorio de un Estado del MERCOSUR, o cuando el lugar fijado contractualmente y hecho
relevante a través del conocimiento de transporte multimodal para la entrega de las mercaderias,
esté situado también en un pais miembro.

Obviamente también sera de aplicacion esta normativa, en el caso de que el origen y destino se
encuentren en dos paises del MERCOSUR.

Cabe destacar que el acuerdo es de caracter internacional, por lo que el mismo no alcanza a las
operaciones internas.

Documento o Conocimiento de Transporte Multimodal

Tal como es de préctica y ya fuera expuesto, el operador de transporte multimodal debera emitir un
documento o conocimiento que acredite no solo la celebracidn del contrato de transporte
multimodal, sino que también pruebe que el expedidor o dador de las cargas ha hecho entrega de
ellas, quedando su custodia a cargo del operador.

El acuerdo analizado prevé que para regir sobre las operaciones de transporte vinculadas, el
conocimiento debera hacer expresa mencion de que se emite bajo la vigencia de la citada norma.

En efecto, el Articulo 4 expone que: “Las disposiciones.....seran aplicables siempre que existiere en
el Documento o Conocimiento de Transporte Multimodal expresa mencion al mismo, indicandose
especificamente “Acuerdo de Transporte Multimodal Internacional - MERCOSUR”.

De este modo, dandose cumplimiento al requisito apuntado, las previsiones de la norma
prevaleceran sobre toda clausula adicional del contrato que las contrarie. Como Unica excepcion a
lo comentado, se destacan aquellas clausulas que se pacten para ampliar la responsabilidad del
operador multimodal.

Asimismo, conforme lo ha fijado en la Convencion de la ONU, el cargador conserva la libertad de
contratar la operacion de transporte bajo las condiciones y efectos atribuidas al multimodal, o
hacerlo en forma de servicios segmentados o sucesivos, opcion ésta Ultima que hace inaplicable el
régimen que analizamos.

En su Articulo 25, el Acuerdo requiere que el operador de transporte multimodal se inscriba en el

registro respectivo que debera llevar el organismo nacional de transporte de cada uno de los paises.
Sin tal inscripcion, el operador no podra invocar a su favor el Acuerdo MERCOSUR, ni ser
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alcanzado por los beneficios de limitacion de responsabilidad y presunciones establecidas en su
defensa.

El Articulo 8 del Acuerdo prevé las distintas formas de emision del documento o conocimiento de
transporte multimodal. Dicha clasificacion esta vinculada a la “ley de circulacion del instrumento”,
es decir, bajo que recaudos podra ser negociado y transmitido a otra persona del beneficiario inicial
o0 consignatario. Asi pueden establecerse determinarse los siguientes casos:

e Documento emitido en forma negociable al portador. En éste caso las mercaderias seran
entregadas a quién presente uno de los originales del documento.

e Documento emitido en forma negociable a la orden. La entrega se efectla validamente a la
persona que presenta uno de los originales del instrumento debidamente endosado.

e Documento negociable nominativo. Se cumplimenta eficazmente la entrega de la carga a
aquel que comprueba que su identidad coincide con el nombre previsto y presenta uno de los
originales del documento. Si éste fuese endosado a la orden o en blanco, debera seguirse el
procedimiento de los documentos emitidos a la orden.

e Documento emitido en forma no negociable. En éste Gltimo caso la carga debe ponerse a
disposicion de la persona designada expresamente en el conocimiento.

Régimen de Reservas

Del Acuerdo se desprende como principio general relacionado con la recepcion de las mercaderias
por parte del operador multimodal que, salvo prueba en contrario, ellas fueron recepcionadas tal
como se describen en el documento de transporte multimodal.

En consecuencia, en el caso de que existan dudas razonables acerca de la exactitud de la
descripcion de las cargas que hace el expedidor o en cuanto a su acondicionamiento, el operador
multimodal debera dejar asentadas en el mismo documento de transporte sus reservas fundadas.
Ahora bien, en el caso de que existan circunstancias graves que evidencien el incumplimiento de
aquellos requisitos que se vinculan con exigencias legales, el operador multimodal deberia rehusar
hacerse cargo de las mercancias, ya que la formulacion de “reservas” se vincula a la preconstitucion
de una prueba mediante la declaracién de que las marcas, nimeros, cantidades, pesos y otras
circunstancias que manifiesta el expedidor respecto a la condicion de la carga, no parecen ser
exactas, previniéndose el transportista de que al entregar la mercaderia al consignatario, éste le
reclame algo que por cantidad, calidad o estado no es aquello que el cargador le ha entregado.

Responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal
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El tratamiento de la responsabilidad del operador multimodal plasmada en el Acuerdo no ha
variado respecto de las soluciones que en general establecen para el tema las normativas en la
materia.

Los efectos del transporte tienen lugar dentro del término comprendido entre el momento en que
recibe las mercancias bajo su custodia hasta la entrega de ellas al destinatario.

La responsabilidad del operador multimodal se extiende no sélo a las acciones u omisiones de sus
empleados o agentes, sino también, por el principio de concentracion de efectos, a las de aquéllos
que de cualquier manera hayan sido contratados para posibilitar el cumplimiento del contrato, sean
éstos Ultimos los porteadores efectivos o prestadores de servicios complementarios o accesorios al
transporte propiamente dicho.

Tematicamente la responsabilidad del operador incluye las pérdidas y dafios de las mercaderias y
los perjuicios vinculados a los atrasos en la entrega.

El régimen presume la culpa del operador por las pérdidas y dafios que se verifiquen en las cargas.
Por ello, ademas de las causales de exoneracion de responsabilidad, que en forma taxativa detalla el
Articulo 10, conforme es solucion de los sistemas de atribucion objetiva de culpa, la norma fija
principios de limitacion de los montos destinados a las indemnizaciones a su cargo.

Por otra parte, el operador queda exento de responsabilidad si éste prueba que la pérdida, el dafio o
el retraso han tenido lugar debido al acaecimiento de uno o varios de los siguientes hechos:

Hecho imputable al expedidor o consignatario de la carga.

Vicio propio u oculto de las mercaderias.

Fuerza mayor o caso fortuito debidamente comprobados.

Huelgas, motines o lock- outs.

Dificultades impeditivas del transporte y otros actos ajenos al operador multimodal que
imposibiliten el cumplimiento del contrato.

El operador multimodal debe ser siempre ajeno a los hechos recién expuestos, y asimismo, debe
arbitrar los medios necesarios para evitar que la actividad propia o de sus dependientes, directos o
indirectos, agraven las pérdidas, dafios o averias.

La normativa considera atraso en la entrega al hecho de que las cargas no sean puestas a
disposicion del consignatario o destinatario en la fecha o dentro del plazo que fuera expresamente
acordado al concertar el contrato de transporte. En el caso de no haberse estipulado, la entrega debe
producirse dentro del término que razonablemente y conforme las circunstancias del caso, pueda
ser exigido al operador.

Sin perjuicio de ello, si la entrega no se hubiera completado dentro de los noventa dias corridos

desde la fecha en que debié cumplimentarse, el consignatario podra considerar a las mercaderias
como perdidas.
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Esta solucion, adoptada por la Convencion de Ginebra de 1980, también es la que impera en las
leyes nacionales de la Argentina y del Brasil.

Limite de Responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal

Se ha dispuesto que en el supuesto de pérdida o dafio de las cargas, el monto de las
indemnizaciones a cargo del operador de transporte no podra superar el que corresponda al valor
de aquéllas, en el lugar y tiempo de la entrega al consignatario o en el determinado en el contrato a
tal efecto.

En caso de que en el documento de transporte multimodal no existan constancias de la naturaleza y
valor de las cargas proveniente de la declaracion del cargador, la responsabilidad del operador
multimodal quedara limitada al valor que cada uno de los paises establece en la declaracion que ha
formulado al concluir el acuerdo.

En efecto, el Anexo 1 del Acuerdo MERCOSUR contiene los limites de responsabilidad que cada
uno de los paises miembro ha declarado de aplicacion en sus respectivas jurisdicciones.

El Brasil, Paraguay y la Republica Oriental del Uruguay han continuado el seguimiento de las
pautas oportunamente consagradas por las reglas de la UNCTAD y la CCl, es decir que el limite se
determina en 666,67 Derechos Especiales de Giro por volumen o unidad de carga, o por 2,00
Derechos Especiales por kilo de peso bruto de las mercaderias perdidas o damnificadas si este valor
fuera superior.

La nueva ley de transporte multimodal de la Republica Federativa del Brasil, Ley N° 9611 del 19
de febrero de 1988, ha establecido idéntico limite de responsabilidad para el caso de que no se
pueda determinar el tramo efectivo donde se produjo el dafio, averia o pérdida, o cuando dichos
eventos hubiesen acaecido en el modo terrestre.

La Republica Argentina ha adoptado otro criterio para la adopcion del limite de responsabilidad del
operador multimodal. Ha considerado que la evaluacion internacional es exigua, prefiriendo
referenciar la cuantia de indemnizacion maxima a una pauta interna, la moneda “peso argentino
0ro” cuya cotizacion establece el Banco Central de esa nacion. Consecuentemente, en caso de falta
de declaracion de valor por el expedidor, el limite de las indemnizaciones se ubica en una suma que
no podra exceder de 400 pesos argentinos oro por unidad de volumen o pieza afectada o de 10
pesos argentinos oro por kilo de peso bruto de aquellas, si este valor fuera superior.

El tratamiento expuesto es congruente con idéntica solucion adoptada, con posterioridad a la

conclusion del Acuerdo MERCOSUR, por la Ley N° 24921 del 9 de diciembre de 1997, que regula
el transporte multimodal de la Republica Argentina.



TRANSPORTE MULTIMODAL EN SUDAMERICA - HACIA UNA ARTICULACION NORMATIVA DE CARACTER REGIONAL e 51

Vinculado con la forma de computar los limites indemnizatorios aludidos por el Anexo 1 del
Acuerdo, el Articulo 14 soluciona la consideracion de los bultos o unidades de carga.

De alli se desprende gue cuando un contenedor, paleta o elemento de transporte analogo, se
encuentre cargado con mas de un bulto o unidad, éstos seran considerados independientemente del
elemento de transporte siempre y cuando se haya hecho constar su cantidad y caracteristica en el
documento de transporte multimodal. Cuando tal especificacion no se haya efectuado, todas las
mercaderias contenidas en el contenedor, paleta o analogo, seran tenidas como una sola unidad de
carga.

Las indemnizaciones resultantes de la responsabilidad del operador multimodal en lo referente al
atraso o pérdidas o dafios indirectos distintos de la pérdida o dafio de las mercancias, no pueden
exceder de un valor equivalente al del flete que deba abonarse conforme el contrato de transporte
multimodal en cuyo marco se produjo el evento indemnizable.

Cuando las circunstancias que generan la obligacion de indemnizar por parte del operador
multimodal hayan ocurrido en un tramo del transporte cuya identificacion sea indubitada, el
porteador efectivo de dicho modo sera solidariamente responsable con el principal por las resultas
de los eventos dafiosos. Se mantiene el derecho del operador de transporte multimodal de repetir
del transportista efectivo el importe abonado en razén de la responsabilidad solidaria comentada.

Sin embargo, conforme la regla clasica del Articulo 18, el limite de responsabilidad no alcanza al
operador de transporte multimodal si se comprueba que el evento que origina la obligacion
proviene de una accion u omision a él atribuible, por su dolo o culpa grave, equiparandose esta
altima al primero.

Responsabilidad del Expedidor

Escencialmente, la responsabilidad del cargador se relaciona a la veracidad de la declaracion a su
cargo al poner las mercaderias bajo custodia del operador multimodal.

Consecuentemente, las falsedades atribuibles al expedidor sobre los datos que hacen a la
naturaleza, rotulado, numero, peso, volumen, cantidad, o en su caso, peligrosidad de las
mercaderias, generan la obligacion de reparar aquellos perjuicios que se deriven de su inexactitud o
reticencia.

Régimen de reclamos y acciones vinculadas con el transporte

Resulta de gran importancia para establecer el cumplimiento del contrato de transporte multimodal,
todo lo vinculado a la instancia de recepcion de la carga por el consignatario o destinatario de la
misma. Rige la materia el principio por el cual se considera que, de no mediar reservas o reclamos
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por parte del destinatario, se presume que el operador de transporte multimodal ha entregado las
mercancias tal como fueron descriptas en el conocimiento de transporte.

De igual modo, el principio general para el caso de que los dafios o pérdidas parciales no fueran de
caracter aparente, opera liberando al operador de transporte si el consignatario no presentara por
escrito el aviso de dichas circunstancias antes de seis dias contados a partir de que las cargas
hubieran sido puestas a su disposicion.

El Acuerdo también prevé que la prescripcién de las acciones judiciales originadas en
responsabilidades emergentes del contrato de transporte multimodal opera a los doce meses del dia
de la entrega de la carga, o si ello no tuvo lugar, del dia noventa del que razonablemente las
mercancias debieron ser entregadas en destino.

Del caracter de operador de transporte multimodal del MERCOSUR

La normativa aplicable a los paises del Mercado Comun del Sur ha previsto, como ya se expresara
precedentemente, que la inscripcion en el registro respectivo a cargo del organismo nacional
competente, sera requisito para ser considerado operador multimodal.

Inscripto en el pais de origen, el operador se encontrara habilitado para efectuar operaciones
multimodales en los demés Estados parte.

Se ha previsto un amplio intercambio informativo para que todas las autoridades competentes
cuenten con un acabado conocimiento acerca de las empresas habilitadas.

La inscripcion tendra una vigencia de diez afios, pudiendo prorrogarse indefinidamente por iguales
periodos.
Son requisitos para lograr la inscripcion en el registro de operadores:

e Adecuarse legalmente a las capacidades requeridas por cada Estado al que se solicita la
inscripcion.

e Acreditar representacion legal suficiente y constituir domicilio en el estado ante quién se
solicita la inscripcion, y en los demas en los cuales se pretenda operar.

e Contar con un patrimonio minimo equivalente a 80.000 DEG .
También se ha establecido como requisito para operar contratacion de un seguro de responsabilidad

civil que cubra las contingencias de las mercaderias bajo custodia del operador multimodal, asi
como el resto de los seguros que se establezcan como obligatorios en cada uno de los Estados parte.
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3.3.3 Acuerdo de la Comunidad Andina de Naciones (CAN)

En el ambito del denominado Pacto Andino o Acuerdo de Cartagena, la Comunidad Andina de
Naciones consagro, durante el afio 1993, a través de la Decisién 331, el régimen juridico
comunitario de transporte multimodal de mercancias.

Su texto merecid una serie de intensas modificaciones en 1996, materializadas mediante la
Decision 393.

Por otra parte, en el mismo afio 1996, la Resolucion 425 de la Junta del Acuerdo de Cartagena
establecié los requisitos y aspectos instrumentales para la registracion de los Operadores de
Transporte Multimodal de ese acuerdo subregional.

En concordancia con las normas comunitarias que regulan el transporte multimodal, mediante
Decision 477 se ha actualizado el régimen de Tréansito Aduanero Internacional, para facilitar la
libre circulacion de mercancias, de tal manera que contribuya a la supresion progresiva de los
obstaculos al intercambio comercial, mediante la adopcion de procedimientos aduaneros que
agilicen y el comercio entre los Paises Miembros y de estos con terceros, que incluye el uso de
documentos de transito aduanero internacional que facilitan el uso del transporte multimodal, asi
como, sistemas de intercambio de informacidn y el establecimiento de controles posteriores.

Durante los afios 2000 y 2001 se ha venido desarrollando las acciones encomendadas por los
Presidentes andinos para el desarrollo de este sector. En este vector, se han realizado estudios para
el desarrollo de una Politica Comunitaria de Transporte en todas sus modalidades; culminar el
inventario de las medidas que afectan el proceso de liberalizacion del transporte maritimo;
establecer criterios que faciliten el desarrollo de los vuelos transfronterizos de las empresas de la
subregion y actualizar las Normas para la utilizacion del Sistema Andino de Carreteras, entre otras.
Varias de estas acciones, incluidas en el Acta de Lima, Anexo 2, estan avanzadas.

Con carécter introductorio debe expresarse que la Decision 331, con las modificaciones impuestas a
través de la Decision 393, conforman un cuerpo normativo ordenado, y asi se lo comenta a
continuacion. Por otra parte, resultando un elemento indispensable de la conceptualizacion juridica
del multimodalismo, la Resolucion 425 regula el registro de operadores de transporte multimodal,
al que también se hace referencia.

A.- Ambito de Aplicacion.

El acuerdo comunitario andino prevé que sus reglas seran aplicables a aquellos contratos de
transporte multimodal en los que el lugar de expedicién o de entrega de las mercaderias se
encuentre localizado en localizado en alguno de los paises miembros.
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Por otra parte, también quedan comprendidos dentro del ambito regulatorio del acuerdo, la
participacion y funcionamiento de los OTM de terceros paises, en tanto y cuanto el transporte tenga
por origen o destino uno de los paises suscriptores.

B.- Documento de Transporte.

El documento de transporte multimodal admite su emision tanto en forma negociable como no
negociable.

En cuanto a las manifestaciones contenidas en el documento, relativas al valor y estado de las
mercaderias, estdn dotadas de la virtualidad de hacer presuncién de certeza sobre dichas
atestaciones, salvo las reservas que formule el OTM o quien resulte su agente para la recepcion de
las cargas, efectivizadas al tomar bajo su custodia las mismas.

C.- Responsabilidad del OTM

En este tematica es donde las reformas introducidas al régimen por la Decision 393 resultan mas
significativas.

Asi esta ultima norma ha modificado la extension temporal de responsabilidad, fijando que la
misma corre desde que el OTM se hace cargo de las mercaderias hasta su entrega.

Asimismo, la Decision 393 pone en cabeza del OTM la responsabilidad por pérdida, dafio o
demora, si dichos eventos tienen lugar en el periodo antes indicado, salvo que, con carga de la
prueba a su cargo, demostrare que tanto el como sus dependientes, incluidos los transportistas
efectivos, ejecutaron las obligaciones a su cargo tomando todas las medidas que razonablemente
eran necesarias para evitar la pérdida, dafio o demora. El criterio de razonabilidad no se encuentra
supeditado en cuanto a su apreciacion a ningun patron de conducta de caracter concreto, es decir
que sera materia de amplia interpretacion.

Tambien se exonera de responsabilidad el OTM cuando pruebe que la pérdida, dafio o demora ha
tenido como causa la culpa del expedidor o del consignatario, o0 sus dependientes; han existido
defectos no aparentes de embalaje o rotulado; el dafio ha sido consecuencia directa del manipuleo,
estiba, desestiba 0 almacenamiento a cargo del expedidor o del consignatario o los dependientes de
éstos; cuando hubiese existido vicios ocultos o defectos no aparentes en la propia mercaderia, y
finalmente, cuando se hubiesen presentado circunstancias comprendidas dentro de los conceptos de
caso fortuito o fuerza mayor.

En lo referente al caracter del dafio, el régimen formula la distincion universalmente adoptada entre
aquel que se encuentra localizado y el no localizado, dicotomia que se asienta en la posibilidad de
determinar la fase de transporte en la que aquel se produjo.

En el primer caso, siguiendo el sistema de responsabilidad principal y solidaria a cargo del OTM, si
la pérdida o dafio se ha producido en una fase determinada de la ejecucion del contrato, respecto a
la cual resulta aplicable un limite de responsabilidad superior al determinado por propio acuerdo
que surja de una norma de caracter internacional o nacional aplicable, el limite de responsabilidad
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del OTM sera el proveniente de estas ultimas normas. EsS decir que este agravamiento de
responsabilidad funciona como un beneficio o privilegio a las cargas.

En caso de que el dafio no sea localizado, operaran los propios limites que estable el acuerdo
comentado.

En lo que hace a la demora, la solucién seguida resulta en consonancia con la normativa
internacional en la materia, el OTM solo responde por ésta cuando el expedidor ha realizado una
declaracién de interés en cuanto a la fecha y plazo para la entrega, y la misma ha sido aceptada por
el OTM.

La demora tiene lugar cuando la entrega no se ha producido dentro del plazo contractualmente
fijado, o a falta de este, en ausencia de éste, cuando ha transcurrido el lapso en que razonablemente
un OTM diligente deberia haber producido la entrega, tomando en consideracion las circunstancias
particulares del caso. Se advierte entonces que ante la falta de plazo convencional, la norma
implementa para la consideracion de la demora un patron de orden concreto y objetivo, en razén de
que deberd estarse a la conducta que genéricamente seria esperable de quién ejerce
responsablemente la actividad en cuestion.

A fin de limitar toda incertidumbre vinculada a la consideracion final del destino de la carga, se fija
un plazo maximo de noventa (90) dias corridos contados a partir de la fecha de entrega
contractualmente fijada, o a falta de ésta, de la expiracion del plazo en que razonablemente debio
entregarse, transcurrido el cual, salvo prueba en contrario, las mercaderias han de considerarse
como perdidas.

D.- Régimen de Limitacion de la Responsabilidad.

La normativa andina adopta para la fijacion del régimen de limitacion de responsabilidad del OTM
idénticas soluciones a las contenidas en la Reglas UNCTAD/CCI. Asi, cuando no se hubiese
realizado declaracion de naturaleza y valor de la carga mediante la correspondiente declaracion
antes de que el OTM la tome a su cargo, y la misma se hubiese insertado en el correspondiente
documento, la responsabilidad de éste quedara circunscripta a un valor que no exceda los 666,67
DEG por bulto o unidad de carga, o de 2 DEG por kilogramo de peso en cargas a granel, cualquiera
de ambos limites resulte el mayor. Asimismo, en caso de que el contrato no contemple el uso del
modo maritimo, la responsabilidad del OTM quedara limitada a una suma que no exceda los 8,33
DEG por Kilogramo de peso de la carga.

Para el caso de demora, cuando esta sea atribuible al OTM, sus efectos quedaran limitados en
cuanto a indemnizacion de dafios, al valor del flete, conforme el contrato.

Las causales de pérdida del beneficio de la limitacion de responsabilidad, siguen en forma lineal las
prevista en la Convencion de Ginebra de 1980 y sus similares de las Reglas UNCTAD/CCI.

También se ha seguido la solucién de las normativas indicadas en lo referente a la valuacion de las
mercaderias objeto de pérdida o dafio, fijando que dicha operacion se efectuara conforme el precio
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de las mismas en el lugar y al tiempo en que se efectud la entrega, o donde ésta debid tener lugar,
sobre la base de su cotizacion en las bolsas especificas, si ésta existiera, o en defecto de ellas,
conforme su valor normal de mercado, o del de mercaderias del mismo tipo y calidad.

También el régimen de la CAN ha basado las soluciones atinentes a la responsabilidad del
expedidor sobre los mismos canones de la Convencion de Ginebra de 1980 y sus similares de las
Reglas UNCTAD/CCI.

Este temperamento también se extiende a la prescripcion de las acciones emergentes del contrato,
ya que siguiendo la Regla 10 de la UNCTAD/CCI, se fija a tal fin el plazo de nueve (9) meses
contados a partir de la entrega de la carga, o de la fecha en que la entrega tendria que haber tenido
lugar, o de aquella en que definitivamente se la hubiese considerado perdida.

E.- Jurisdiccion y Arbitraje.

Las alternativas de eleccion de la jurisdiccion de juzgamiento de las cuestiones emergentes del
contrato de transporte multimodal insertadas en el régimen de la Comunidad Andina, contemplan
los mismos casos previstos en el Convenio de Ginebra de 1980.

Asi las acciones pueden promoverse tanto en: (i) ante los tribunales con asiento en el lugar del
domicilio del OTM; (ii) los del lugar de celebracion del contrato; (iii) los del lugar donde el OTM
tomo bajo su custodia las mercaderias; (iv) los del lugar de su entrega; o (v) los radicados en el
lugar especificamente fijado en el contrato de transporte multimodal.

En cuanto a los procedimientos de arbitraje, las partes pueden convenir expresamente el
sometimiento de cualquier disputa vinculada a la interpretacion o ejecucion del contrato, y atento el
caracter contractual de esta opcion, podran también elegir la sede y ante quien se llevara adelante
dicha instancia.

3.4 Legislaciones a nivel nacional

A continuacion, se incluye en este informe la descripcion de las legislaciones consagradas a nivel
nacional en los paises de América del Sur. Como se indica, caso por caso, existen cinco paises, en
los cuales se han dictado estas normas. En el caso de Argentina, la ley promulgada, ain no ha sido
reglamentada. Paraguay, Ecuador y Colombia, han internalizado respectivamente los acuerdos
MERCOSUR y CAN y Brasil posee una norma promulgada y reglamentada.

Conviene destacar que desde el punto de vista del tratamiento integral del universo tematico

multimodal, tan solo las normas argentinas y brasilefia pueden calificarse como regimenes juridicos
completos.
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La ordenacién de normas de transporte de Colombia, simplemente incluye la materia a los efectos
de permitir la consistencia de su régimen general de transporte con las normas internacionales
adoptadas por dicho pais.

Los casos de Paraguay y Ecuador se encuentran restringidos a el doble carécter de adopcién de la
normativa comunitaria especifica y extension de sus soluciones al multimodalismo doméstico.

3.4.1 Legislacion Argentina: definiciones y alcances

La Ley 24.921 relativa al Transporte Multimodal de Mercaderias fue promulgada el 9 de Diciembre
de 1997 por el Congreso de la Nacion Argentina. Es la primera vez que la Republica Argentina
cuenta con una norma que trata en forma conjunta los efectos juridicos de las operaciones de
transporte modalmente integrado.

Consecuentemente, se ha dado un paso fundacional para viabilizar el desarrollo efectivo del
transporte multimodal garantizado por una normativa especifica., al definirse las caracteristicas y
alcances del documento de transporte multimodal, la responsabilidad del operador especifico, la
que corresponde al expedidor de las cargas, el régimen de aviso y constatacion de dafios, asi como
el tiempo para el ejercicio de las distintas acciones que se desprenden de este tipo de transporte.

La norma obviamente contiene las soluciones adoptadas oportunamente por la Argentina en el
marco de los acuerdos de caracter internacional por ella suscriptos, habiéndose tratado ya los de
mayor relevancia.

Es dable aclarar que, la Ley ain no ha sido materia de reglamentacion y que consecuentemente
algunos de sus institutos no se han puesto todavia en funcionamiento, sin perjuicio de hallarse
plenamente vigente. Ejemplo de ello es el Registro de Operadores de Transporte Multimodal,
presentado por el Articulo 49 de la norma como requisito indispensable para ejercer la actividad de
operador de transporte multimodal.

El capitulo 82 vinculado con la temética de la unitarizacion de las cargas, ha establecido una serie
de disposiciones complementarias por las cuales se modifica el Codigo Aduanero a fin de plasmar
un régimen para el tratamiento de los contenedores, compatible con su naturaleza de elemento del
equipo de transporte.

Ambito de Aplicacion
La ley de Transporte Multimodal, en su Art. 1°, establece que la misma se aplica a los transportes

multimodales internos de mercaderias y también a los internacionales, cuando el lugar de destino
previsto se encuentre en jurisdiccion de la Republica Argentina.
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La solucion resulta adecuada, ya que la ejecucion del contrato de transporte no tiene lugar en un
solo sitio dado su obvio caracter de operacion dindmica. El texto va mas alla de la exposicion del
principio al indicar que la vigencia espacial de la ley argentina se produce cuando el lugar de
destino previsto estd en esa Republica. Es una correcta aplicacion de la regla "lex loci executionis™
que tiene presente la naturaleza y peculiaridades del contrato de transporte. Por otra parte, por el
Art. 1210 del Codigo Civil Argentino que sigue la solucion de la ley, es aplicable al transporte
internacional de cargas, estableciendo que "los contratos celebrados en la Republica para tener su
cumplimiento fuera de ella, seran juzgados en cuanto a su valides, su naturaleza y obligaciones, por
las leyes y usos del pais en que debieron ser cumplidos sean los contratantes nacionales o
extranjeros".

El principio “lex loci executionis” es el que rige la aplicabilidad de la ley argentina, siempre que el
lugar de ejecucion del contrato se encuentre en ese pais, principio éste que su Ley de la
Navegacion recoge en el Articulo 603, derivacion de lo determinado por el Tratado de Navegacion
Comercial de Montevideo en sus reglas sobre solucion de conflictos de leyes y jurisdicciones.

zCabe destacar que este Tratado no establece soluciones de fondo, sino que se limita a precisar la
ley aplicable a determinado hecho o contrato y el tribunal competente.

Concepto del Transporte Multimodal

La definicion del transporte multimodal que recoge la ley comentada no ha seguido estrictamente la
que exponen los Acuerdos de la O.N.U. y del MERCOSUR. Sin embargo, todos los elementos que
conceptualizan juridicamente a esta operacién de transporte se encuentran enunciados.

El contrato tiene por objeto el transporte multimodal utilizando como minimo, dos modos
diferentes de porteo a través de un solo operador, quien debera emitir un documento Gnico para
toda la operacion, percibir un solo flete, y asumir la integra responsabilidad por el cumplimiento
del contrato.

Concretamente se prevé que la contratacion puede involucrar servicios de recoleccion,
unitarizacion o desunitarizacion de carga por destino, almacenaje, manipulacion, estiba o descarga,
incluyéndose la consolidacion y desconsolidacion de las mercancias transportadas, ademas de los
movimientos de mercaderias que hacen a su esencia. . Cabe destacar que la consolidacion de cargas
implica la emision de un "conocimiento matriz" de transporte, denominado generalmente "master”,
en virtud del cual distintos lotes de mercaderias son englobados documentalmente para su
unitarizacion fisica e identificacion dentro del contrato de transporte.

El operador de transporte multimodal aparece con los adictamentos que se consagran
universalmente. Por ello podré ser porteador 0 no, podra actuar por si 0 por representante, pero
fundamentalmente debera hacer recaer todos los efectos del contrato de transporte multimodal
actuando como el principal obligado, y no como mero agente de aquellos que efectivamente
participen en las operaciones.
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La ley argentina ha adoptado un criterio amplio en cuanto al reconocimiento de las personas que
pueden ejercer como operadores multimodales, ya que admite que personas fisicas puedan asumir
ese caracter, diferencidndose de esta manera de las previsiones del Acuerdo MERCOSUR y de la
reciente ley brasilefia.

Consciente de la importancia que revisten los aspectos infraestructurales para un adecuado
desenvolvimiento del transporte intermodal, la norma definié el concepto de estacion de
transferencia o interfaces, extensivo a todo tipo de puertos, depdsitos fiscales, instalaciones
aeroportuarias, complejos terminales de transporte terrestre, ferroviario o carretero, con un caracter
no exhaustivo. El interés de la ley por esta infraestructura de transporte se debe a que sobre ella
convergen los distintos modos y que por sus facilidades se realiza alli la transferencia de las cargas
de un modo a otros.

El concepto juridico de estacidn de transferencia requiere que las operaciones de combinacion
modal se ejecute en forma eficiente y segura, es decir que, se advierte el principio de
especializacion que debe regir en el campo del transporte multimodal.

Refuerza esta vision la caracteristica que la propia ley a atribuido al concepto de "Terminal de
cargas”, requiriendo que en la misma, ademas de tener lugar el almacenamiento de contenedores u
otras unidades, se puedan realizan las tareas vinculadas a la unitarizacion de las mercaderias, asi
como las de consolidacion de contenedores y otros elementos del equipo de transporte.

Documento de Transporte Multimodal

Es concepto basico del multimodalismo que el contrato por el cual se acuerda la realizacion de este
tipo de transporte se instrumente en un documento Unico, que por un lado hace relevante el acuerdo
de voluntades y, por el otro, prueba la recepcion de las mercaderias por el operador multimodal.

Esta es una aplicacion mas del principio de “concentracion de efectos” que rige en la materia, ya el
operador es quien se encuentra obligado a ejecutar integramente la prestacion, que
independientemente de la atomizacion de la operacion en tantos tramos o segmentos modales como
fuera requerido o conveniente. Por ello la documentacion que ampara todo el itinerario, de origen a
destino, es un solo documento.

Lo dicho no impide la facultad de extender ademas otros documentos, ya sea referentes al
transporte, 0 a servicios accesorios o complementados brindados en ocasion de la operacion
multimodal; sin embargo, tal como lo establece el Articulo 3° documentos no reemplazan al
documento de transporte multimodal”.

En su Articulo 5° la ley ha establecido las menciones indispensables que debe contener el
documento de transporte multimodal. Si bien en su mayoria son las habituales para cualquier
conocimiento de embarque o carta de porte, las enunciamos a continuacion:

e Nombre y domicilio del operador de transporte multimodal.

e Nombre y domicilio del expedidor.
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¢ Nombre y domicilio del consignatario. ley, "tales

e Nombre y domicilio de la persona a notificar el arribo de las mercaderias.

e ltinerario previsto, modos a ser utilizados y lugares de transbordo, si se conocieran al emitirse
el documento.

e Lugary fecha en que el operador multimodal recepciona las mercaderias.

e Ladeclaracidn sobre el caracter negociable o no negociable del documento.

e Naturaleza de las mercaderias, rotulados y marcas para su identificacion, y declaracion expresa,
si procede sobre su caracter peligroso.

e NuUmero de bultos y piezas y su peso bruto si correspondiere

e Elestado y condicion aparente de la carga.

e El lugar y moneda de pago, el flete convenido, con expresa indicacion de los tramos internos y
de los de caracter internacional.

e Lugary fecha de la emision del documento

e Firma del operador de transporte multimodal o de su representante. En este ultimo caso la firma
deberé estar registrada en el Registro de Operadores de Transporte Multimodal.

La naturaleza juridica del documento no se ve afectada por la no inclusion de alguno de los
elementos precedentes, siempre que se mantenga incélume su principal efecto, es decir, hacer
prueba de la celebracion de un contrato de transporte multimodal, acreditando que el operador ha
tomado las cargas bajo su custodia y se ha comprometido a entregarla conforme las clausulas del
contrato. Por su parte, el documento debera permitir el libre ejercicio de los derechos de quien sea
su legitimo tenedor, y a la vez no contrariar la presuncion de que su emision, sin reservas de ningun
tipo, implica que las mercaderias fueron recepcionadas por el operador en buen estado y
acondicionadas adecuadamente.

Es dable destacar que las menciones efectuadas en el Articulo 5° deben atribuirse a que mediante el
documento analizado se perfecciona una operacién compleja, que entre otros efectos puede
implicar desde la necesidad de acreditar dafios, pérdidas o demoras de las mercaderias, hasta su
transferencia dominial mientras tiene lugar el transporte.

En tal sentido, se le otorga al documento las formalidades intrinsecas y extrinsecas que garanticen
los derechos de su tenedor legitimo, como ser el de disponer de la mercaderia durante el viaje y
exigir su entrega en destino.

Para este ultimo supuesto, la norma prevé que el documento en cuestion pueda extenderse en forma
negociable, 0 no negociable. Para el primero de los casos aludidos el Articulo 14 discrimina el
tratamiento que debe darse al instrumento segln se emita al portador, a la orden, o
nominativamente.

En caso de ser extendido en forma negociable al portador, el operador de transporte multimodal
deberéa entregar las mercaderias a aquellas personas que le presenten uno de sus originalesSi el
documento es extendido en forma negociable a la orden podra requerir el cumplimiento del
contrato quien presente el instrumento debidamente endosado a su favor.
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Si la emision se realiza en forma negociable, pero nominativamente, la carga debera ser puesta a
disposicion de la persona indicada en el documento, o de aquella que presente un endoso a su orden
0 en blanco.

No ha previsto la norma analizada el tratamiento que debe darse en caso de que el documento de
transporte multimodal se haya emitido a nombre de persona determinada y como "no negociable™.
Si bien, por ejemplo el Acuerdo MERCOSUR ha tratado expresamente dicha modalidad, resulta
obvio que en esta circunstancia el unico legitimado a requerir la entrega es la persona designada en
el documento como consignatario de las cargas.

Régimen de Reservas

La Ley, en su Articulo 8° recepta la presuncion de que las mercaderias son recibidas en buen estado
y condicidn por el operador de transporte multimodal , de acuerdo a las descripciones que deben
formularse conforme el inciso I) del Articulo 5° .

Se trata de una presuncion "juris tantum" es decir que se revierte por la prueba a cargo del operador
de que las cargas no se hallaban en las buenas condiciones aludidas precedentemente.

Para que el operador multimodal, desde el comienzo de la relacion juridica prevengan los efectos
que sobre la responsabilidad a su cargo genera el dafio, averia, merma o la pérdida total o parcial de
la carga, y la demora en el cumplimiento de la obligacion principal, que es la entrega, la norma ha
establecido un sistema denominado de "reservas”. Mediante el mismo, se dejan asentadas en el
documento aquellas circunstancias que generan sospechas razonables acerca de la descripcion de la
carga efectuada por el expedidor, o dejan en claro que la mercaderia o sus embalajes no presentan
las condiciones necesarias 0 no cumplen con las exigencias legales de cada modalidad a ser
utilizada durante la ejecucion del contrato.

Responsabilidad del operador de transporte multimodal

Conforme otro de los principios esenciales del multimodalismo, el operador de transporte
multimodal resulta ser frente al expedidor o consignatario de las cargas, el Unico responsable de las
consecuencias gque acarrea su accionar o al de las personas que realizan efectivamente los servicios
de transporte o aquellos vinculados y complementarios a éste, desde que recibe la mercaderia bajo
su custodia, en forma directa o indirecta, y hasta que se verifica la entrega a quien se encuentre
legitimado para su recepcion.

Por lo tanto, toda pérdida, dafio o demora en la entrega, son eventos generadores de la
responsabilidad del operador siempre que las causas de tales acontecimientos hayan tenido lugar
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cuando la mercaderia se encontraba bajo su custodia, en el sentido amplio que se deriva del
principio de concentracion de efectos.

Respecto de la demora en la entrega, la norma establece que, en principio, solo son atribuibles al
operador multimodal los perjuicios vinculados al retraso, si el cargador hubiera declarado
expresamente su interés en que la entrega se produzca en un plazo determinado o en fecha
preestablecida, y que dicha declaracion hubiese sido materia de aceptacion formal por parte del
operador.

Al igual que la totalidad de la normativa internacional en la materia, la ley aqui comentada permite
que una mercaderia sea considerada como perdida si no ha sido entregada en el plazo expresamente
convenido, o a falta del mismo dentro del lapso que sea exigible conforme las circunstancias del
caso. De cualquier manera si la entrega no se produce dentro de los noventa dias siguientes a la
expiracion del plazo de entrega, el cargador o destinatario pueden considerar perdidas las cargas.

Siguiendo también las pautas internacionales, el Articulo 18 incorpora para fijar el plazo de
cumplimiento del contrato cuando no hubiese sido expresamente convenido, un estandar o patron
de caréacter abstracto vinculado "a las circunstancias del caso ...exigible(s) a un operador de
transporte multimodal diligente”. Por cierto este criterio de apreciacion no se compadece con el
principio de especialidad que es fundamento de la atribucién total de responsabilidad del operador
multimodal por las resultas del contrato de transporte.

En cuanto al régimen de los dafios la Ley en sus Articulos 19 a 31 elabora los principios de
aplicacion vinculados a su consideracion, cuantia de la indemnizacion, ilimitacion de
responsabilidad.

Por su parte, seran regidos por normas especificas los dafios localizados, es decir aquellos que se
hayan producido en un modo determinado del transporte y para los cuales la ley haya establecido
sistemas especiales de responsabilidad.

Al aplicarse la Ley tratada, el hecho de acreditarse el modo o la estacion de transferencia en que se
produjo el dafo, la pérdida o la demora, si bien no modifica la extension de la responsabilidad del
operador multimodal si él no es el transportista efectivo de ese tramo, genera la responsabilidad
solidaria del que se encuentra a cargo del modo en el que se produjo el siniestro, o de la
infraestructura en que tuvo lugar el evento. En caso de soportar el operador multimodal las
indemnizaciones que se derivan de los hechos comentados, tendra una accion de reembolso contra
el indicado transportista efectivo.

Si no se pudiera determinar el modo en el que tuvo lugar la pérdida total o parcial de la entrega el
dafio o la demora en la entrega, el operador multimodal se eximira de responsabilidad si acredita
que los resultados dafiosos han sido causados por alguna de las siguientes circunstancias:

e Vicio propio de las cargas, 0 su merma normal.

e Defectos en el acondicionamiento de la mercaderia.
e Culpa del expedidor, consignatario o propietario de la carga.
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e Caso fortuito o fuerza mayor, quedando a cargo del operador la prueba de haber adoptado las
medidas iddneas si el evento era previsible.

e Huelgas, motines o "lock-out".

e Orden de autoridad publica que impida o retrase el transporte por motivo no imputable al
operador.

Queda en claro que deben serle absolutamente ajenas al transportista multimodal las causales de
exoneracion de responsabilidad a su respecto.

Régimen indemnizatorio y limitacién de responsabilidad

El monto de la indemnizacion a cargo del operador multimodal guarda relacion con el valor de las
mercaderias perdidas o dafiadas. Para su fijacion se estara al que corresponda en el lugar y
momento de la entrega, conforme lo establezca el documento de transporte multimodal.

Sin embargo, tal cifra indemnizatoria no excederd aquellos limites que se fijan en normas
especificas aplicables, cuando pueda demostrarse que el dafo por la pérdida total o parcial, la
averia o la demora en la entrega, tuvo lugar en el transporte por agua o en el de caracter aéreo.

En caso de que en la ejecucion del servicio, incluidas las operaciones de transferencias o deposito,
no se pueda establecer cuando se produjo el dafio, o si él tuvo lugar durante el tramo ferroviario o
carretero, la indemnizacion no excedera el limite de cuatrocientos pesos argentinos oro por bulto
afectado. Para los graneles el valor precedentemente expuesto se referenciara con la unidad de flete
que corresponda. La valuacion de la moneda elegida para la fijacion del limite sera la que
oficialmente establezca el 6rgano competente, que es el Banco Central de la Republica Argentina.
Si no se obtuviese la cotizacion oficial, el valor de la moneda referencial se determinara por su
contenido metélico.

La solucidn resefiada sobre el limite de responsabilidad del Articulo 24, implica en primer lugar
que por primera vez en la normativa legal argentina se introduce la limitacién de responsabilidad
para el transportista del modo terrestre, siempre que esa operacion se haya ejecutado dentro de un
contrato multimodal. Asimismo, no es dable soslayar que, apartandose de los antecedentes
internacionales, la Ley Argentina ha adoptado un limite de responsabilidad superior al de la
Convencién de Ginebra de 1980 y al de las Reglas de la UNCTAD-CCI de 1991. En lo referente al
Acuerdo Multimodal del MERCOSUR, también la Argentina, como fuera expuesto, ha declarado
como limite aplicable el recién expuesto.

A los efectos de computar el monto total de la indemnizacion limitada, cuando la carga
acondicionada en un contenedor, paleta u otro elemento del equipo de transporte fuera unitarizada
con descripcidn de los bultos o unidades incluidos, estos seran considerados como unidades. En
caso contrario la indemnizacion se fijara teniendo como unidad al elemento del equipo de
transporte utilizado y mencionado en el documento de transporte multimodal.
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El limite de responsabilidad del operador de transporte multimodal previsto en el Articulo 24 de la
Ley es susceptible de ampliacién al contratarse el transporte.

Por su parte, el Articulo 28 también aplica principios generalmente aceptados, en virtud del cual el
operador no puede acogerse a los beneficios que representa la limitacion de responsabilidad, si se
prueba que la pérdida, el dafio o la demora en la entrega, obedecen a una accion u omision que
directamente le es imputable, o que proviene del accionar del transportista efectivo, por dolo o
culpa grave.

Este régimen de responsabilidad descripto, es aplicable tanto a los efectos del contrato de transporte
multimodal, como a los provenientes de acciones fundadas en responsabilidad de indole
extracontractual.

Finalmente, sera considerada nula cualquier clausula mediante la cual se intente exonerar o
disminuir de responsabilidad al operador multimodal. La sancion indicada es de caracter relativo ya
que solo comprende a aquellas clausulas por las cuales se pretende modificar la atribucién de
responsabilidad legal y el régimen de limitacion, salvo que sea para aumentarlo.

Responsabilidad del expedidor

En principio, el cargador o expedidor no es responsable por los eventos que tenga lugar durante la
ejecucion del transporte, e impacten como dafios o pérdidas del operador multimodal. Sin embargo,
si los dafios que padece el operador se debe a la violacion por parte del expedidor de su deber de
informacion, éste debera indemnizar todos los dafios y perjuicios que irrogue al transportista.

El cargador debe indicar con precision todos los datos relativos a la naturaleza de las cargas, sus
marcas, peso, volumen, y en su caso, el caracter peligroso que puedan revestir las mismas,
sefialando adecuadamente, las precauciones que deban adoptarse. La declaracion falsa, reticente o
incompleta generara la responsabilidad del expedidor, en caso de producirse dafios vinculados al
transporte, carga, descarga, transferencia o guarda de las mercaderias.

El régimen de limitacion de responsabilidad ya analizado, también es aplicable a los expedidores,
consignatarios, o sus dependientes en caso de producirse eventos que generen la necesidad de
indemnizar al operador de transporte multimodal. Del mismo modo que la prevista para el
operador, el Articulo 36 previene que estas personas perderan el derecho a acogerse a los limites
del Articulo 24, cuando su accionar fuera doloso o por culpa grave.

En cualquier caso la responsabilidad que asume el expedidor por sus declaraciones relativas a las
cargas, no limita la correspondiente al operador de transporte multimodal, respecto de cualquier
persona distinta del mencionado expedidor.

Aviso y constatacion de dafios



TRANSPORTE MULTIMODAL EN SUDAMERICA - HACIA UNA ARTICULACION NORMATIVA DE CARACTER REGIONAL e 65

Los Articulo 39 y 40 tratan el régimen aplicable a los avisos relativos a la constatacion de dafios en
el momento de la entrega de las cargas.

El consignatario tiene cinco dias habiles para poner en conocimiento del transportista multimodal
las pérdidas, dafios o efectos generados por la demora en la entrega, plazo que comienza a
computarse una vez recepcionadas las mercaderias.

De no producirse dicho aviso en el tiempo indicado se presumira que las cargas fueron entregadas
de acuerdo a la descripcidn contenida en el documento de transporte multimodal. Se trata de una
presuncién "juris tantum".

Cualquiera de las partes en el contrato puede exigir a la otra la inspeccion conjunta de mercaderias
para determinar que dafios o pérdidas se han producido. Por supuesto que la Ley compele a esta
instancia, pero no a que de la misma resulte un acuerdo sobre la existencia o extension de la
acreditacion del dafio.

Prescripcion de las acciones y aspectos procesales

Conforme lo establece el Articulo 43 de la Ley las acciones derivadas del contrato de transporte
multimodal prescriben "por el transcurso de un afio contados a partir del momento en que la
mercaderia fue o debid ser entregada”.

Respecto de las acciones de repeticion o reembolso entre el operador y los transportistas efectivos,
quedan afuera del plazo especial aplicandose el determinado para la relacion que haya vinculado a
los mencionados obligados.

En la secuela de cualquier accién judicial en la que se ventilen cuestiones vinculadas al contrato de
transporte multimodal, el operador podré requerir la citacion de los transportistas efectivos hasta el
momento de contestacion de la demanda, a fin de que tomen la intervencion que les corresponde.
Mediante este mecanismo el operador multimodal se garantiza sobre la oponibilidad de la sentencia
que se dicte a los porteadores efectivos.

La Ley ha vedado que los contratos de transporte multimodal internos y también los
internacionales, cuando el lugar de destino previsto esté en territorio argentino, posean clausulas
gue permitan prorrogar la jurisdiccion de los tribunales federales argentinos competentes. Ello no
impide que producido el hecho generador de la disputa, se convenga someter la cuestion a
tribunales o arbitros extranjeros.

Registro de operadores de transporte multimodal

Es indispensable para ser considerado operador de transporte multimodal encontrarse inscripto en
el registro creado por la Ley, que es llevado por la autoridad competente en el area de transporte.

Son requisitos para obtener la inscripcion:
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e Fijar domicilio y representacion legal

e Patrimonio minimo en bienes registrables de al menos cien mil pesos.

e Inscripcion en la Inspeccion General de Justicia, o en la Matricula de Comerciantes si se trata
de personas fisicas.

e Hallarse inscripto como agente de transporte aduanero y como operador de contenedores, 0
presentar un apoderado general que ya se encontrare inscripto en los organismos
correspondientes.

La vigencia de la inscripcion sera de cinco afios renovables por periodos iguales.

3.4.1.1. Cuestiones vinculadas a la implementacion del transporte multimodal en la Argentina

El multimodalismo requiere para su plena viabilidad de la implementacion de soluciones practicas
en los campos juridico, de economia de transporte, de infraestructura y operativo.

La ley nacional de transporte multimodal fue el fruto de la necesidad de contar con un marco
referencial de orden legal regulatorio.

Esta ley necesita su correspondiente reglamentacion para su puesta efectiva en vigencia, ya que de
esa manera, los operadores del transporte nacional e internacional podran contar con precisiones
formales para su utilizacion.

El Poder Ejecutivo Nacional de la Republica Argentina se encuentra abocado a la tarea de
redaccion de ese reglamento, para lo cual abrié una instancia de consultas a entidades técnicas y
agrupaciones de empresarios involucrados en el ambito del transporte y la logistica.

¢/,Cuales son los temas que mas preocupan a los operadores para la efectiva puesta en marcha de las
soluciones requlatorias del multimodalismo en el ambito local?

1.- La lentitud en reglamentar la Ley.

Por cierto que a mas de cuatro afios de la sancion de la ley, aln se halla pendiente dicha tarea, lo
que en definitiva redunda en la imposibilidad de lograr la efectiva aplicacion de sus soluciones,
principalmente en lo relativo a:

» Poder suscribir entre el dado de carga y el O.T.M. (operador de transporte multimodal) el
contrato mediante el cual se permite a este limitar su responsabilidad en los casos que fija la
ley.

» Registrarse como O.T.M., lo que importa, acceder a la posibilidad de celebrar estos
contratos.
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2.- Las dudas acerca de la aplicabilidad real de la ley, por considerarse que solo rige para el
transporte interno en la republica argentina, o cuando el transporte se refiere a mercaderias de
importacion desde el exterior hacia la republica. (en cuanto a este tema, el tratamiento y solucién de
la ley se encuentra comentado en el otro instrumento adjuntado).

Por otra parte los operadores no llegan a visualizar los hipotéticos beneficios de la ley en lo
concerniente a reduccion de costos, entre ellos los de seguros.

3.- El requerimiento de Registro de los Operadores Multimodales previsto en la Ley, ya que es
considerado por los futuros usuarios como superfluo al existir el registro aduanero correspondiente
a transportistas terrestres (A.T.A. —agente de transporte aduanero-). Las reservas de los operadores
se extienden a la posible generacion mediante este registro de costos extras a la operacion de
transporte, y eventualmente a posibles trabas burocréticas. En el trabajo adjunto se hace referencia
a los contenidos que la ley ha previsto para el registro asi como a los requerimientos para la
inscripcion en él.

4.- El tema que ha generado mayor polémica con relacion a la ley es el de su articulo 46, que
establece un plazo méaximo de ingreso en el pais, bajo el régimen de admisidn temporaria, de los
contenedores con matricula extranjera, asi como penalidades para la violacion a esa estadia
maxima.

Al respecto, en nuestra conversacion del viernes ultimo nos hemos extendido sobre esta situacion.
Si bien durante el afio 2000 se reform¢ este articulo, las modificaciones no son sustanciales por
que:

Se limita a ampliar el plazo de la admision y a dejar sin efecto las multas impuestas en el
pasado por la violacion de la permanencia maxima.

Mantiene el criterio de que el contenedor debe obligatoriamente ser reexportado en un plazo
méaximo (ahora ampliado).

No se elimina la asimetria que existe con la ley del Brasil que admite la permanencia sin
término y uso para el transporte interno de los contenedores de matricula extranjera.
Implica un aumento de costos en razon de las caracteristicas estacionales de las
exportaciones y consecuente posibilidad de no contar con contenedores en el momento de
estas operaciones.

» Desvia el hub puerto de Buenos Aires hacia puertos del Brasil, principalmente el de Santos,
con la consiguiente pérdida de actividades vinculadas al mantenimiento y reparacion de
contenedores.

Y V VYV V¥V

5.- ElI monto fijado en el régimen de limitacion de responsabilidad difiere del generalmente
aceptado conforme las normas de la UNCTAD y de la CCI (este tema se desarrolla en mi trabajo
adjunto).
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3.4.2 Legislacion de Brasil

La Ley N° 9611 dictada el 19 de febrero de 1998 regul6 las operaciones de Transporte Multimodal
en la Republica Federativa del BrasilEsta ley reemplaz6 a su similar N° 6288 que habia contenido
juridicamente la materia desde 1975.

La norma en cuestion ha definido al transporte multimodal como aquel que, regido por un unico
contrato, utiliza dos o mas modalidades de transporte, desde el origen hasta el destino, siendo
ejecutado bajo la responsabilidad Unica de un operador de transporte multimodal. Como se
advierte, la definicion adoptada no se aparta de los principios caracteristicos del multimodalismo.

La norma brasilefia regula, no so6lo el transporte multimodal nacional, es decir el ejecutado entre
puntos de origen y destino ubicados en el territorio del pais, sino que también aspectos de caracter
internacional. En efecto, se establece que el transporte multimodal tiene carécter internacional por
el sélo hecho de que alguno de los puntos terminales del itinerario, sea el inicial o el final, se
encuentre fuera del Brasil. Dentro de las soluciones aportadas por el régimen, merece destacarse
que las regulaciones destinadas al transporte multimodal internacional se armonizan con los
acuerdos, tratados o convenciones que la Republica del Brasil haya suscripto, estableciendo la
aplicabilidad de éstos por sobre el texto legal analizado.

El Transporte Multimodal de cargas comprende no sélo de la operacion de transporte propiamente
dicha - desplazamiento de las cargas- sino también los servicios que se vinculan y posibilitan el
transporte. Asi, la recepcion, unitarizacion, desunitarizacion, movimiento, almacenaje, distribucion
y entrega a quien resulte destinatario seguiran el régimen de la ley, como asi también, actividades
accesorias 0 complementarias que se estipulen en la contratacion, llegando incluso a incorporarse a
la definicion, la consolidacion y desconsolidacion documental, esto es, la actividad de deslindar de
los documentos que acreditan la ejecucion del transporte las cargas parciales que se van agregando
0 desagregando de cada uno de los contingentes.

Como consecuencia de este caracter extensivo del concepto, la ley, al referirse a los que ejecutan
parcialmente y por orden del operador multimodal algunos de los tramos o tareas, no los englobe
engloba como transportistas efectivos sino como subcontratados.

Conforme la norma, so6lo las personas juridicas pueden adquirir el cardcter de operadores
multimodales, quedando excluidas de dicha actividad las personas fisicas.

Por otra parte, en base a principios universalmente receptados, y que hacen a la naturaleza de la
funcién del operador de transporte multimodal, éste se hara cargo de la operacion desde el origen
hasta el destino, lo que no implica que deba efectuar las operaciones por medios propios, pudiendo
para ello contratar a terceros. De lo expuesto se colige que el operador de transporte multimodal
puede ser 0 no transportador efectivo, solucion que también reviste el caracter de permanente en la
totalidad de las normas en la materia.

En esta normativa, exige, para suscribir contratos y asumir operaciones de orden multimodal, estar

previamente registrado en el érgano federal de control. Cumplido este requisito, que implica la
habilitacion como operador multimodal, podra emitir el “Conocimiento de Transporte Multimodal
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de Cargas”, instrumento que formaliza tanto en el orden interno como en el internacional el
respectivo contrato, salvo lo dispuesto en las respectivas convenciones internacionales aplicables.
Entre éstas, se encuentra el Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre suscripto en el marco de
la ALL.AD.L, el Acuerdo de la Hidrovia Paraguay- Parana, también concluido como Acuerdo
Parcial de la A.L.A.D.l. y el Acuerdo de Transporte Multimodal del MERCOSUR.

La nueva Ley de Brasil, al definir el “Conocimiento de Transporte Multimodal™, se preocupa por
dejar asentado que mediante este instrumento se prueba el contrato y se pautan los efectos juridicos
de toda la operacion de transporte. Es decir que en virtud del concepto amplio que incluye todas las
actividades conectadas con el transporte, asumido como una accion logistica, el contrato de
transporte involucra toda esa gama de servicios.

La eficacia del contrato se encuentra ligada a dos hechos que casi siempre seran contemporaneos.
Por un lado la acreditacion de la celebracion del contrato a través de su exteriorizacion documental:
la extension del conocimiento de transporte multimodal de cargas. A ello se le suma el suceso de
orden factico que importa principio de ejecucion del contrato y asuncion por el operador de las
responsabilidades que de él se derivan, esto es, la recepcion de las mercaderias a transportar.

Reservas

En cuanto al régimen de reservas, se han previsto las de orden usual:

e Declaracion inexacta o incompleta del expedidor en cuanto al caracter, cantidad o estado de las
cargas.

e Defectos de la carga o de su acondicionamiento.

e Asimismo, cualquiera de los que reciban la carga para su transporte efectivo o tareas
complementarias, debe dejar asentado en el conocimiento las reservas a que hubiere lugar.

Todo documento que suscriban aquellos que efectlan servicios por subcontratacion del operador
multimodal, los emitiran a favor de éste.

Contenido del Conocimiento de Transporte Multimodal de Cargas

La norma establece expresamente los datos que deben ser incluidas al extenderse el conocimiento
de transporte multimodal:

e Expresion del valor de los servicios prestados en territorio del Brasil, y de los ocasionados en el
exterior.

e Determinacion del caracter negociable o no negociable del documento.

e Datos del remitente, del expedidor, asi como los del destinatario de la carga, o de la persona a la
que hubiera que dar aviso si el documento no fuese nominativo.

e Fechay lugar de emision.

o Lugares de origen y destino del transporte.
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Descripcion de la naturaleza de la carga, acondicionamiento e identificacion.
Cantidad de bultos, piezas o su peso bruto.

Valor del flete, indicandose si el mismo se paga en origen o destino.
Clausulas consensuales.

Régimen de Responsabilidad

La responsabilidad que asume el operador de transporte multimodal alcanza:

e A la ejecucion de los servicios pactados, sean por cuenta propia o de terceros, desde que toma a
su cargo las mercaderias hasta su entrega en destino.

e A los perjuicios resultantes por la pérdida, dafios o averias de las cargas bajo su custodia, asi
como por los emergentes de atraso en la entrega, cuando el plazo se hubiera acordado.

e A las acciones u omisiones de sus empleados directos, agentes, terceros contratados o
subcontratados para la ejecucion de los servicios de transporte multimodal.

El operador de transporte multimodal responde por los actos de los transportistas efectivos y por los
de aquellos que realizan servicios complementarios, como si los hechos u omisiones de los que se
genere el dafio, fuesen propios. Esto no impide que accione contra aquel que ha sido el agente
productor directo del dafio, pero es esencial a la naturaleza juridica del régimen de responsabilidad
multimodal, que al duefio de la carga le alcance con demandar al operador, sin importarle cuando o
por culpa de quien o quienes que hayan intervenido en la operacion, se ha producido el resultado
dafioso.

También se ha seguido el principio universal de la materia en lo atinente a la extension temporal de
la responsabilidad, estableciéndose que ella dura desde la recepcion de la carga hasta su entrega al
destinatario. Cabe aclarar el concepto, agregando que la la recepcion por el destinatario solo es
liberatoria de la responsabilidad del operador cuando es formalizada sin protestas o reservas del
receptor habilitado.

Lo atinente al tiempo de cumplimiento del contrato, depende de que el plazo de entrega se haya
hecho constar en el conocimiento o no. El primer caso no ofrece mayores complicaciones, siempre
que la entrega se produzca hasta la expiracion del plazo, se habra cumplido en tiempo. Cuando no
se hubiere fijado el plazo de entrega, la misma debe realizarse en aquel que razonablemente puede
ser exigido tomando en consideracion las circunstancias del caso. De cualquier manera la norma
previene que si las cargas no fueran entregadas dentro de los noventa dias corridos después de la
fecha entrega, fijada contractualmente o conforme lo comentado en el parrafo precedente, el
interesado las podra considerar perdidas.
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Causales de exoneracion de responsabilidad del operador de transporte multimodal

Tal como se desprende de las normativas analizada, tanto internacionales como domésticas, existen
una serie de circunstancias, siempre ajenas al operador de transporte multimodal, que lo liberan de
la responsabilidad a su cargo. Asi la ley brasilefia incluye como causal de exoneracion:

e Acto o falta imputable al expedidor o destinatario de las mercaderias.

e Acondicionamiento o embalaje inadecuado, cuando dichas tareas hubiesen estado a cargo del
expedidor.

e Vicio propio u oculto de la carga.

e Manipuleo, embarque, estiba o descarga ejecutados directamente por el expedidor, consignatario
o destinatario, si la responsabilidad surgiera de hechos conectados con esas operaciones.

e Caso fortuito o fuerza mayor.

Si bien como se expresara, en los casos indicados por el operador multimodal se libera de la
responsabilidad emergente, debe evitar-por si 0 por sus subcontratados- que los dafios se agraven
por su accionar, directo o indirecto, ya que los resultados de este orden seran a su cargo.

Limite de la responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal

El limite de la responsabilidad del operador multimodal por los dafios causados a la carga o por su
pérdida total o parcial, se sitla, en principio, en el valor declarado por el expedidor consignado en
el documento “Conocimiento de Transporte Multimodal”, mas el valor del flete y de los seguros .

Asimismo, la ley comentada, para limitar la responsabilidad emergente por los perjuicios derivados
del atraso en la entrega, o de aquellos solo conectados de un modo indirecto con los dafios o
pérdida sufrida por la carga, fija un valor que no exceda del correspondiente al precio del flete total.

La ley estalecié como limite de la responsabilidad del operador multimodal, para los casos en que
el valor de la carga no haya sido declarado, el valor correspondiente a 666,67 Derechos Especiales
de Giro (DEG), por unidad de carga, o 2,00 DEG por kilogramo de peso bruto de las mercaderias
dafiadas o perdidas. EI computo de acuerdo a lo recién expuesto hara aplicable la indemnizacion
que resulte mayor, es decir que el criterio de atender a la unidad de carga se desplaza frente a una
indemnizacion superior resultante de adicionar el peso bruto de las mercaderias en crisis.

La ley hace mérito de la existencia de una norma imperativa o acuerdo internacional aplicable por
el cual corresponde a determinada fase modal del transporte un limite de responsabilidad
especifico, siendo obviamente la situacion dispuesta la aplicacion de dicho limite.

Por otra parte, cuando la pérdida, el dafio o atraso en la entrega tiene lugar en un tramo claramente
identificado, el transportador efectivo en dicho tramo sera solidariamente responsable con el
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operador multimodal, sin perjuicio del derecho de este Gltimo a reembolsar lo que hubiere pagado
por indemnizaciones y accesorios en virtud de su responsabilidad solidaria.

Asimismo, y a raiz de la acertada inclusion de las actividades conexas al transporte, el operador
multimodal debe responder por los hechos de quienes se encuentran a cargo de terminales,
almacenes, depdsitos y operaciones de conectividad modal, no excediendo la extension de esa
responsabilidad de la que se ha establecido y comentado, para la pérdida total de las mercaderias.

Existe en la ley una excepcion mediante la cual, en cualquiera de los casos comentados, el operador
multimodal no podra acogerse a los limites de responsabilidad tratados si se probara que la pérdida,
dafio o atraso, se debieran a una accién u omision dolosa o culposa a él atribuible. En cuanto a la
entidad culpable que trae como consecuencia la pérdida del derecho a la limitacién de
responsabilidad, su gravedad debera quedar equiparada en cuanto a su intensidad al obrar doloso.

También se preveé el caso de que acciones u omisiones del expedidor redunden en dafios al operador
de transporte multimodal por las falsedades, inexactitudes u omisiones incurridas en la declaracion
de la carga, o en los documentos que €l debe facilitar para la emision del conocimiento de
transporte multimodal.

Las acciones emergentes del contrato de transporte multimodal prescriben al afio de ocurrida la
entrega de las mercaderias, 0 en caso de pérdida, desde el cumplimiento de los noventa dias a partir
de que debieron ser entregadas.

Unidad de Carga

La norma comentada prevé una serie de soluciones destinadas al establecimiento de criterios
vinculados a la unitarizacion de mercaderias.

Se considera unidad de carga a cualquier equipamiento adecuado para unitarizar las mercancias,
obteniéndose de ese modo la posibilidad de su transporte en forma indivisible durante todos los
modos a ser utilizados en el itinerario establecido.

Por su parte, las unidades de carga no constituyen embalaje, siendo integrantes del equipo de
transporte, siguiéndose asi la solucion contenida en la Convencion sobre unitarizacion de cargas de
la O.N.U. de 1972.

Con relacion a sus requisitos de orden técnico, deben ajustarse a las normas internas y acuerdos
internacionales vigentes para el Brasil.

Se incluye el principio de libre ingreso y egreso de las unidades de carga, cualquiera sea su

nacionalidad, asi como su utilizacion de los contenedores de matricula extranjera en el transporte
interno.
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Aspectos Aduaneros

En operaciones de importacion o exportacion, cuando las cargas no sean desconsolidadas o
consolidadas en los puntos de ingreso o egreso del territorio de la Republica Federativa del Brasil,
los efectos del transito aduanero se entenderan validos para todos los itinerarios cumplidos dentro
del territorio del pais.

3.4.3 Legislacion de Colombia

La Republica de Colombia es su caracter de integrante de la Comunidad Andina de Naciones ha
procedido ha implementar las Decisiones comunitarias en materia de transporte multimodal (Nros.
331y 393) a través de su internalizacién a su plexo normativo interno.

Especificamente, el articulo 7° de la Ley 336 por la cual se adopta el “Estatuto Nacional de
Transporte” del 28 de diciembre de 1996, ha dado tratamiento legislativo de orden genérico al
multimodalismo.

En efecto, la indicada prescripcion establece que: “Para ejecutar operaciones de Transporte
Multimodal nacional o internacional, el operador de transporte multimodal debera estar
previamente inscripto en el Registro que al efecto establezca el Ministerio de Transporte. ... ”.
Derivacion directa del requisito expuesto, y a los efectos de determinar cuales son las pautas y
alcances de la registracion en orden a la actividad del O.T.M. en el plano del transporte dentro de la
Comunidad Andina, el Decreto N° 149 del 21 de Enero de 1999, reglamentario del Estatuto
Nacional de Transporte, ha adoptado, por implementacién administrativa interna, la Decision N°
425/96 de la CAN, referente a los requisitos y alcances del Registro Comunitario de Operadores de
Transporte Multimodal.

El precitado articulo 7° de la norma sustantiva nacional en material de transporte, expone tambiéen
en cuanto al ambito de aplicacion de las regulaciones internas, que la reglamentacion de la
actividad de los agentes o representantes en Colombia de los Operadores de Transporte Multimodal
extranjeros, tanto en materia de acreditacion, régimen de solidaridad con sus representados o
agenciados por el cumplimiento de las obligaciones contraidas contractualmente , o en todo lo
concerniente a la aplicacién de penalidades o sanciones emergentes de marco administrativo
interno, estara sujeta a las normas internacionales adoptadas por el pais (art. 7° in fine, Ley 336).

Finalmente, es del caso destacar que la falta de una normativa interna que en forma sustancial
aborde a la materia, despeja la posibilidad de que se detecten inconsistencias o enfrentamientos
normativos para la aplicacion de los acuerdos internacionales adoptados por Colombia. Es decir
que despejada la aplicacion del acuerdo que corresponde segun el &mbito de aplicacion y alcance
de uno o mas acuerdos vigentes, no deberia existir puja con la normativa interna.
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3.4.4 Legislacion de Ecuador

Como en el caso de la Republica de Colombia, la pertenencia de Ecuador a la Comunidad Andina
de Naciones, ha impulsado la implementacion en el derecho interno, tanto de las Resoluciones
Nros. 331y 339 de la normativa comunitaria, asi como de la Resolucion N° 425 de dicha instancia
de integracion, en lo atinente al registro de operadores de transporte multimodal.

3.4.5 Legislacion de la Republica del Paraguay

La Republica del Paraguay, luego de haber ratificado e incorporado el Acuerdo de Transporte
Multimodal del Mercosur a traves de los mecanismos previstos en el Tratado de Montevideo de
1980 (ALADI), mediante el Decreto N° 16.927 de 1977, ha extendido su aplicacion al marco de la
contratacion multimodal de transporte de orden doméstico.
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CAPITULO IV

COMPARACION DE LOS MARCOS NORMATIVOS REGIONALES

4.1 Introduccion

La fundamental incidencia que para el presente estudio ostentan los acuerdos internacionales de
transporte multimodal concluidos en la region, requiere realizar un analisis de sus principales
tratamientos. A tal efecto se desarrolla a continuacion un recorrido por los principales items
tematicos, concluidos los cuales, en forma de cuadro integral se comparan las soluciones que para
cada instituto normativo se derivan de los Acuerdos de la ALADI, de la CAN y del MERCOSUR.

4.2 El transporte multimodal: acerca de su definicion.

El Acuerdo de Transporte Multimodal Internacional entre los Estado Partes del Mercosur
(aprobado por Decisiébn CMC 15/94), contiene una definicién amplia acerca de cuales actividades
guedan comprendidas dentro de la materia.

En primer lugar la definicion alcanza al porte de mercancias por dos modos diferentes de
transporte, por lo menos, en virtud de un Contrato de Transporte Multimodal, desde un lugar
situado en un pais en que un Operador de Transporte Multimodal (OTM) toma las mercancias bajo
su custodia hasta otro lugar designado para su entrega situado en un pais diferente.

Asimismo, ademas de la operacion de transporte propiamente dicha, incorpora las actividades de
recoleccion, unitarizacion y desunitarizacion de la carga, almacenaje, manipulacién y entrega de la
carga al destinatario. Abarcando ademas los servicios de consolidacion y desconsolidacion.

Esta ampliacion importa la regulacion de los Terminales Interiores de Carga (TIC), que son
aquellos lugares e instalaciones destinados especificamente a la transferencia de mercancias entre
un solo modo o entre dos 0 méas modos.

El Acuerdo Regional sobre Transporte Multimodal de América del Sur (Resolucién N° 23 —IlI
Conferencia de Ministros de Transporte, Comunicaciones y Obras Publicas de América del Sur),
sigue en forma casi idéntica la primera parte de la definicion del Acuerdo Mercosur, sin
incorporacion de otras actividades conexas al propio porteo, lo que no significa que ellas no puedan
ser materia de la contratacion.

En lo referente al régimen del transporte multimodal consagrado por la Decision 331 de la

Comunidad Andina (4 de marzo de 1992) y mantenido por las modificaciones introducidas por la
Decision 393 (9 de Julio de 1996) —con el agregado “internacional”-, con la salvedad de que no se
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hace mencion acerca de que el porte de mercancias debe realizarse hacia un lugar de entrega
situado en otro pais, ya que solo se refiere al porteo “hasta otro lugar designado para su entrega”,
conforme al carécter internacional del contrato y a los aspectos vinculados al &ambito de aplicacion
del acuerdo (Capitulo II), la definicion operativa guarda perfecta relacién con las ya aludidas del
Mercosur y de ALADI.

4.3 El Contrato de Transporte Multimodal:

Es el acuerdo de voluntades en virtud del cual un Operador de Transporte Multimodal se
compromete, (en rigor deberia haber expuesto ““se obliga’), contra el pago de un flete, a ejecutar
o0 hacer ejecutar el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias.(Acuerdo MERCOSUR,
art. 1° literal b))

De igual modo que el contrato de transporte por modo, el contrato multimodal es eminentemente
consensual, quiere decir que esta destinado a producir sus efectos desde que existe acuerdo de
voluntades. Ello no obsta la necesidad de instrumentarlo mediante la celebracion del documento
respectivo donde se plasma la voluntad contractual. Dicho Documento o Conocimiento de
Transporte Multimodal hace prueba acerca de que el Operador de Transporte Multimodal ha
tomado las mercancias bajo su custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad con
las clausulas establecidas.

Por otra parte del Documento de Transporte Multimodal, siguiendo la ley de circulacion de los
papeles de comercio permite que su emision sea negociable, 0 no negociable. En este Gltimo caso
admite que se transfiera la propiedad de las mercaderias durante el propio traslado, conforme las
mecanicas de la entrega del documento a un tercero, su endoso o la cesion formal del mismo, de
acuerdo al caracter con que haya sido emitido (Portador, a la Orden, nominativamente).

La forma y contenido del documento, tanto en el Acuerdo del MERCOSUR como el de ALADI y
CAN, son los que se emplean en el Transporte Multimodal vigente, y en términos generales
ostentan un casi absoluto grado de compatibilidad. Innovativamente, en el régimen de la CAN (art.
3% se fijé que la firma en el documento podra ser manuscrita, impresa en facsimil, perforada,
estampada en simbolos, o registrada por cualquier otro medio mecanico o electronico. Siguiendo
este tratamiento, el Acuerdo de la ALADI prevé que la forma por escrito puede reemplazarse por
intercambio electrénico de datos (EDI) o cualquier otro método que estampe, registre o repita lo
expresado, mediante aparatos mecanicos o electronicos o de cualquier otra naturaleza, disefiados al
efecto (Articulo 1°, vocablo Documento o Conocimiento de Transporte Multimodal).

Los datos incluidos en el Documento o Conocimiento establecen la presuncién juris tantum que el
OTM ha tomado bajo su custodia las mercancias en la forma descripta.

La excepcion a esta presuncion puede lograrse por:

1. Indicaciones tales como : "peso, naturaleza y numero declarados por el cargador” o
"contenedor llenado por el cargador” u otras expresiones analogas (ALADI, art. 5°).

2. En el mismo sentido, art. 5° CAN.
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3. Expresion de reservas fundadas en el Documento o Conocimiento, cuando considere inexacta la
descripcion de la carga (marcas, nimeros, cantidades, pesos, etc. de las mercancias) hecha por
el expedidor, o cuando ésta o su embalaje no presentaren perfectas condiciones fisicas de
acuerdo con las exigencias legales (Mercosur, art. 5°, 2do. parrafo).

En el ambito de la ALADI y de la CAN, existe una presuncion juris et de jure cuando el
Documento ha sido transferido o el respectivo mensaje, mediante intercambio electrénico de datos,
ha sido transmitido al consignatario. Esta presuncion no se halla en la normativa de Mercosur en
razén de no admitirse el intercambio electrénico de datos como documentacién emitida por escrito.

4.4 El Operador de Transporte Multimodal (OTM):

Para ejercer la actividad de Operador de Transporte Multimodal en cualquiera de los paises que
comprenden los tres Acuerdos, es necesario inscribirse en el Registro respectivo a cargo del
Organismo Nacional Competente de cada pais.

En el acto de la inscripcién, se le entrega un Certificado de Registro que posee validez en
cualesquiera de los paises que conforman cada estructura normativa.

Los paises signatarios tienen la obligacion de comunicarse entre si los otorgamientos de
Certificados y sus modificaciones. Al requerirse la forma por escrito en el Acuerdo Mercosur, se
dificulta la comunicacion rapida que puede brindar un sistema informatico conectado en red y con
modalidad de trabajo on line.

En el Acuerdo de la Comunidad Andina, El Capitulo IV (art. 31) informa los requerimientos para
poder obtener la registracion, los que coinciden con los fijados en el articulo 27 del Acuerdo
MERCOSUR, y con los previstos en el articulo 37 del Acuerdo de la ALADI, a saber:

1. Poseer la capacidad legalmente requerida por el pais ante quien se presenta la inscripcion.

2. Contar con representacion legal suficiente y domicilio establecido en el pais ante el cual se
solicita la inscripcion, asi como en los demas paises en donde se pretenda operar.

3. Acreditar y mantener un patrimonio minimo en bienes (libre de gravamenes para el caso de
ALADI), de 80.000 DEG; o aval bancario o seguro de caucion por el mismo importe afectado
en garantia a favor del Organismo Nacional Competente.

Por otra parte, el plazo fijado a los organismos nacionales competentes, a efectos de que se expidan
sobre la inscripcion del solicitante, coincide en los tres acuerdos, ya que dicho lapso se fija en
sesenta (60) dias calendario.

En el Acuerdo Mercosur, para poder operar, el OTM debera contratar una pdliza de seguros que
cubra su responsabilidad civil en relacion con las mercancias bajo su custodia. En el Acuerdo
ALADI, ademas de lo recién expuesto, se exige que la compafia de seguros esté instalada en uno
de los paises signatarios.
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4.5 La responsabilidad del OTM:

El Acuerdo Mercosur, previene que la responsabilidad del OTM cubre el periodo comprendido
entre el momento en que recibe las mercaderias bajo su custodia hasta la entrega al destinatario.

El Operador de Transporte Multimodal es responsable por las pérdidas y dafios de las mercancias,
asi como por los atrasos en las entregas, si el motivo que originé tales circunstancias se produjo
cuando las mercancias estaban bajo su custodia, siendo presumida su culpa.

En el caso del Acuerdo de la ALADI, la culpa del OTM sigue la misma suerte, conforme lo
determinan los articulos 6 y 9 de dicho marco.

El mismo criterio se desprende del articulo 6 y del 9no. del Acuerdo CAN.
Las condiciones de exoneracién de responsabilidad, también se adecuan a criterios similares.

1. Acto o hecho imputable al expedidor o al destinatario o al consignatario de la carga, 0 a sus

agentes, representantes o apoderados. En el Acuerdo ALADI, la causal de exoneracion se

extiende a las omisiones (art. 10). De igual manera, el Acuerdo CAN, incorpora la negligencia,

omision de tomar recaudos, en los tramos maritimos (art. 11).

Vicio propio u oculto de la carga.

Fuerza mayor o caso fortuito debidamente comprobados.

Huelgas, motines o lock-outs.

Dificultades impeditivas del transporte y otros actos fuera de control del OTM debidamente

comprobados, no existiendo otra forma de cumplir el contrato.

Insuficiencia o condicion defectuosa del embalaje, marcas o nimeros de las mercancias.

7. Manipuleo, carga, descarga, estiba y desestiba de las mercancias realizadas por el expedidor, el
consignatario o el propietario de las mercancias o por su representante o agente.

agkrwn
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No obstante estos eximentes, el OTM y todas las personas intervinientes son responsables por el
aumento de las pérdidas, dafios o averias y atrasos en la entrega de las mercancias a que dieran
causa.

Los limites a la responsabilidad del OTM en el Acuerdo MERCOSUR, estan fijados en 667,66
DEG por bulto 0 2 DEG por kilo de peso bruto. La Excepcion esta constituida por la declaracion
formulada por la Republica Argentina en el sentido que a menos que el valor de las mercaderias
haya sido declarado antes de la toma bajo responsabilidad del OTM y se la haya hecho constar en el
Documento de Transporte Multimodal (férmula universal), la responsabilidad del OTM no
excederd, en caso de pérdida total o parcial, averia o atraso en la entrega de un valor superior a
cuatrocientos (400) pesos argentinos oro por Kilogramo de volumen o pieza afectada, o de diez
(10) pesos argentinos oro por Kilo del volumen o piezas afectadas, si este valor fuera superior.
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El régimen de la CAN, en su articulo 14 incorpora la misma solucion general recién expuesta para
el MERCOSUR.

De igual modo, el Acuerdo de la ALADI, prevé los mismos limites.

En los dos casos recién aludidos (CAN y ALADI), se fija un criterio de limite diferencial para el
caso de que el contrato de transporte multimodal no incluya fase maritima o por vias de navegacion
interior, resultando en consecuencia un limite igual al equivalente a 8,33 DEG por Kilogramo de
peso bruto de las mercaderias.

Se considera que a los efectos de posibilitar la inclusion de la totalidad de los paises de la region en
el marco de un convenio, los limites de responsabilidad del OTM, deberia contener dos opciones:

1. 667,66 DEG por bulto o unidad; o 2 DEG por kilo de peso bruto.
2. Limite de responsabilidad que cada pais establezca, conforme a la declaracién formulada por
cada uno de ellos.

Esta variante recogeria la situacion presentada para el caso del Acuerdo Mercosur, ya tratada.

El valor de las mercancias se determina teniendo en cuenta la cotizacion que tengan en una bolsa de
mercancias, 0 en su ausencia, observando el precio que tengan en el mercado, o -si no se dispone de
la cotizacion o el precio-, segun el valor usual de mercancias de igual naturaleza y calidad.

Cuando la pérdida se haya producido en una fase del Transporte Multimodal respecto de la cual un
convenio internacional aplicable o la ley nacional imperativa hubiera establecido otro limite de
responsabilidad de haberse concertado un contrato de transporte distinto para esa fase determinada
del transporte, el limite de la responsabilidad del OTM se determinara a tenor de lo dispuesto en el
convenio o ley nacional imperativa (CAN articulo 16, ALADI articulo 15, MERCOSUR articulo
15).

La responsabilidad acumulada del OTM no excede el limite por la pérdida total de las mercancias
(CAN articulo 18, ALADI articulo 17, MERCOSUR articulo 17).

Para el caso de retraso en la entrega, la suma a pagar en concepto de indemnizacion no podra
exceder el flete que deba pagarse en virtud del Contrato de Transporte Multimodal (CAN articulo
17, ALADI articulo 17, MERCOSUR articulo 16).

Para el Acuerdo Mercosur exclusivamente, cuando la pérdida total o parcial, la averia o el retraso
en la entrega de las mercaderias se haya localizado en un tramo determinado e identificado, quien
haya ejecutado dicho tramo sera solidariamente responsable con el OTM, sin perjuicio del derecho
de repeticion de este Ultimo por el importe pagado en razén de responsabilidad solidaria que asume
en virtud del contrato.
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4.6 El expedidor:

Es aquella persona que celebra un Contrato de Transporte Multimodal con un OTM.

El Expedidor garantiza al Operador de Transporte Multimodal la exactitud, al momento de entregar
las mercancias bajo su custodia, de todos los datos relativos a la naturaleza general de las referidas;
sus marcas, numero, peso, volumen y cantidad y, en su caso, su peligrosidad.

Cuando los datos son inexactos o insuficientes, el expedidor tiene la obligacion de indemnizar al
OTM por los perjuicios resultantes de tal circunstancia. Esta responsabilidad se extiende aun
cuando haya transferido el Documento o Conocimiento.

4.7 Avisos, reclamos y acciones:

Cuando se haya producido un hecho de pérdida o averia de la carga, el expedidor tiene la
obligacion de avisar por escrito al Operador de Transporte Multimodal de tal acontecimiento. El
momento para realizar el aviso es cuando las mercancias le son puestas en su poder. En caso de no
realizar tal reclamacion en tiempo y forma, se presume que el OTM ha entregado las mercancias tal
y como fueron descriptas en el Documento de Transporte Multimodal.

Si la pérdida o el dafio no son aparentes, el plazo para la presentacion del reclamo se extiende a 6
dias desde que las mercancias han sido puestas en poder del consignatario o destinatario.

Para el Acuerdo Mercosur, en el caso de dafio o faltante debera labrarse un acta de averia, en la
cual se asegurara a las partes interesadas el derecho de verificacion (art. 21).

4.8 Prescripcién de la accion o reclamo:

Mas alla de los aspectos nominales vinculados a la cesacién de la posibilidad de accionar contra el
OTM mediante cualquier accion o reclamacion sobre responsabilidad por el contrato respectivo,
conforme los efectos que se otorgan a dicho instituto, tanto el Acuerdo MERCOSUR, como en el
de ALADI, como en el régimen de la CAN, mas que fijarse un plazo de prescripcion, es decir la
posibilidad de oponer un defensa de caracter perentorio al progreso de la accion de reclamo, se ha
instaurado en verdadero régimen de caducidad, es decir, de pérdida del derecho de accionar contra
el OTM por el transcurso del tiempo que cada acuerdo determina.

Asi, salvo pacto en contrario, materializado por el correspondiente acuerdo expreso, la accién
contra el Operador de Transporte Multimodal por responsabilidad prescribe, o0 se extingue :

- Alos 12 meses desde el dia de entrega de la carga en el destino, o si ello no ocurrio, a los 12
meses en que se cumplié el dia nonagésimo contado a partir la falta de entrega (Mercosur).
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- Alos 9 meses contados desde :

a) Laentrega de las mercancias.

b) La fecha en que las mercancias hubieran debido ser entregadas.

c) La fechaen que, la falta de entrega de las mercancias hubiera dado al
Consignatario derecho a considerarlas perdidas. (ALADI y CAN).

4.9 Ambito de Aplicacion de los Acuerdos:

El Acuerdo MERCOSUR , en su Capitulo 11, establece las condiciones para la aplicacion de su
régimen, asi, se fija que:

a) Contrato de Transporte Multimodal, e indicado en el documento mediante el cual se lo
instrumenta sera aplicable, siempre que el lugar estipulado en el Contrato de Transporte
Multimodal, e indicado en el documento mediante el cual se lo instrumenta, para que el OTM
tome bajo su custodia las mercancias, esté situado en un Estado Parte del Acuerdo.

b) EIl lugar estipulado en el Contrato de Transporte Multimodal, e indicado en el documento
mediante el cual se lo instrumenta, para que el OTM haga la entrega de las mercancias, se
encuentre situado en un Estado Parte del Acuerdo.

El Capitulo 11 del Acuerdo de la CAN, reitera igual criterio que el expuesto para el MERCOSUR,
con el agregado que el acuerdo también sera aplicable a la totalidad de los OTM que operen entre
paises miembros de este acuerdo, o desde un pais miembro hacia terceros paises 0 viceversa.

Por otra parte, el Acuerdo CAN deja a salvo el principio de las iguales o mayores facilidades que
sus integrantes se hayan concedido en virtud acuerdos o tratados bilaterales o multilaterales.

El Acuerdo de la ALADI, siguiendo también los dos ordenadores sobre lugar de puesta bajo
custodia, y/o lugar de entrega (articulo 2), prevé la aplicacion del acuerdo a los contratos de
transporte unimodales internacionales, que se celebren con expresa remision a su texto.

Asimismo, el articulo 3 del Acuerdo de la ALADI, fija que sus disposiciones solo surtiran efecto si

no son contrarias a las disposiciones imperativas de los convenios internacionales aplicables al
contrato de transporte multimodal, o al de caracter unimodal, si fuese el caso.
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4.10 COMPARACION

COMPARACION ENTRE LAS NORMATIVAS SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL VIGENTES EN
LA CONFERENCIA DE MINISTROS DE TRANSPORTES, COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS DE AMERICA DEL SUR,
COMUNIDAD ANDINA'Y MERCOSUR

COMUNIDAD ANDINA

ORGANISMO CONFERENCIA MINISTROS MERCOSUR
PROYECTO DE ALCANCE PARCIAL DECISION 331 ACUERDO DE TRANSPORTE
SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL | TRANSPORTE MULTIMODAL MULTIMODAL
NORMA INTERNACIONAL EN AMERICA INTERNACIONAL INTERNACIONAL ENTRE LOS
DEL SUR ESTADOS
PARTE DEL MERCOSUR
La Comisién del Acuerdo de | Los Gobiernos de la Republica
PREAMBULO Cartagena, Argentina, de la Republica
Federativa del Brasil, de la
Republica del Paraguay y de la
Republica Oriental del Uruguay,
en adelante denominados "Estados
Partes",
VISTOS: EI Capitulo XI del | CONSIDERANDO: El Tratado de
VISTOS Y CONSIDERANDOS Acuerdo de Cartagena y la | Asuncién del 26 de marzo de

Propuesta 255 de la Junta;

1991,

Conscientes de la necesidad de
adoptar una normativa comdn
respecto a Transporte Multimodal,
teniendo en cuenta los principios
esenciales del Tratado de
Asuncion;
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Convencidos de gue esa normativa
permitird un aprovechamiento méas
eficaz de la infraestructura del
transporte de los Estados Partes,
contribuyendo para la reduccion
de los costos operativos del
transporte en la region.

Que las Resoluciones 11.22, 111.39,
V.90, VI1.142 y VI11.159 de la
Reunidn de Ministros de
Transportes, Comunicaciones y
Obras Publicas de los Paises
Miembros del Grupo Andino y el
Acta de la Paz recomiendan adoptar
una Decision sobre Transporte
Multimodal;

Que tanto el comercio intrasubre-
gional como el extrasubregional se
desarrollan en un marco de apertura
y liberalizacion que supone la in-
sercion de los Paises Miembros den-
tro de un nuevo orden econémico
internacional, en el que el transporte
internacional es también materia de
modernizacion;

Que los nuevos esquemas del trans-
porte internacional determinan el
uso intensivo de los contenedores,
generacion y prestacion de servicios
de transporte, que superan las anti-
guas formas modales de
distribucion fisica de mercancias;
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Que en tal sentido, es conveniente
adoptar una normativa comunitaria
que regule las operaciones de Trans-
porte Multimodal en la Subregién.

DEFINICIONES

Capitulo Primero
Definiciones y ambito de aplicacién

Articulo 1. Para los efectos del presente
Acuerdo se entiende por:

CAPITULO |
Definiciones

Articulo 1. Para los efectos de la
presente Decision se entiende por:

CAPITULO |
Definiciones

Articulo 1. A los efectos del pre-
sente Acuerdo, se entiende por:

TRANSPORTE MULTIMODAL

Transporte Multimodal Internacional, el

Transporte Multimodal. EI porte de

porte de mercancias por dos modos de
transporte por lo menos, en virtud de un
Contrato de Transporte Multimodal, desde
un lugar situado en un pais en que un
Operador de Transporte Multimodal toma
las mercancias bajo su custodia hasta otro
lugar designado para su entrega situado en
un pais diferente.

mercancias por dos  modos
diferentes de transporte por lo
menos, en virtud de un Unico
Contrato de Transporte Multimodal,
desde un lugar en que el Operador
de Transporte Multimodal toma las
mercancias bajo su custodia hasta
otro lugar designado para su
entrega.

a) Transporte

Multimodal de

Mercancias:El porte de
mercancias por dos modos
diferentes de transporte, por lo
menos, en virtud de un Contrato
de Transporte  Multimodal,
desde un lugar situado en un
Estado Parte en que un
Operador de Transporte Multi-
modal toma las mercancias bajo
su custodia hasta otro lugar
designado para su entrega
situado en otro Estado Parte,
comprendiendo ademéas  del
transporte en si, los servicios de
recoleccidon, unitarizacion o
desunitarizacion de carga por
destino, almacenaje,
manipulacion y entrega de la
carga al destinatario, abarcando
los servicios que fueran con-
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tratados entre origen y destino,
inclusive los de consolidacion y
desconsolidacion de las cargas.

CONTRATO DE
TRANSPORTE
MULTIMODAL

Contrato _de Transporte Multimodal, el

Contrato de Transporte Multimodal.

b) Contrato de  Transporte

acuerdo de voluntades en virtud del cual
un Operador de Transporte Multimodal se
obliga, contra el pago de un flete, a
gjecutar 0 a hacer ejecutar el Transporte

El contrato en virtud del cual un
Operador de Tansporte Multimodal
se obliga, por escrito y contra el
pago de un flete, a ejecutar el

Multimodal:

El acuerdo de voluntades en virtud
del cual un Operador de
Transporte  Multimodal  se

Multimodal Internacional de Mercancias. | transporte multimodal de compromete, contra el pago de
mercancias. un flete, a ejecutar o hacer
ejecutar el Transporte
Multimodal Internacional de
mercancias.
OPERADOR DE Operador de Transporte Multimodal, Operador de Transporte | d)  Operador de  Transporte
TRANSPORTE toda persona que, por si o por medio de | Multimodal. Multimodal: Toda persona

MULTIMODAL

otra que actGa en su nombre, celebre un
Contrato de Transporte Multimodal y
actia como principal, no como agente 0
por cuenta del expedidor o de los
porteadores que participan en las
operaciones de Transporte Multimodal, y
asume la responsabilidad del
cumplimiento del contrato.

Toda persona que, por si o por
medio de otra que actGa en su
nombre, celebra un Contrato de
Transporte Multimodal y actla
como principal, no como agente o
por cuenta del expedidor o de los
porteadores que participan en las

operaciones de transporte
multimodal, y asume la
responsabilidad de su
cumplimiento.

juridica, portador o no, que por
si 0 a través de otra que actle
en su nombre, celebre un
Contrato de Transporte
Multimodal actuando como
principal y no como agente 0 en
interés del Expedidor o de
transportadores que participen
de las  operaciones de
Transporte Multimodal,
asumiendo la responsabilidad
de su cumplimiento.

PORTEADOR

Porteador 0 Transportador, la persona que
efectivamente ejecuta o hace ejecutar el
transporte, o parte de este, sea 0 no el
Operador de Transporte Multimodal.

Porteador. La persona que efectiva-
mente ejecuta 0 hace ejecutar el
transporte, o parte de éste, sea 0 no
el Operador de Transporte Multi-
modal.

e) Portador: Persona que efectiva-
mente ejecuta el transporte o
parte de él, sea 0 no Operador
de Transporte Multimodal.
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EXPEDIDOR

Expedidor, la persona que celebra un
Contrato de Transporte Multimodal con el
Operador de Transporte Multimodal.

Expedidor. La persona que celebra
el Contrato de  Transporte
Multimodal con el Operador de
Transporte Multimodal.

f) Expedidor: Persona que celebra
un Contrato de Transporte

Multimodal con el Operador de
Transporte Multimodal.

consignatario

Consignatario, la persona autorizada para
recibir las mercancias del Operador de
Transporte Multimodal.

Consignatario. La persona
autorizada  para  recibir  las
mercancias del Operador de

Transporte Multimodal.

g)Consignatario:Persona
legitimamente facultado para
recibir las mercancias.

DOCUMENTO DE
TRANSPORTE MULTIMODAL

Documento o Conocimiento de Transporte

Documento de Transporte

h) Documento o Conocimiento de

Multimodal, el documento que hace
prueba de un Contrato de Transporte
Multimodal y acredita que el Operador de
Transporte Multimodal ha tomado las
mercancias bajo su custodia y se ha
comprometido a entregarlas de
conformidad con las clausulas del
contrato. Puede ser sustituido, por medio
de mensajes de intercambio electronico de
datos y sera:

a)negociable, o

b)no negociable con expresion del nombre
del consignatario.

Multimodal. EI documento que
prueba la existencia de un Contrato
de Transporte  Multimodal vy
acredita que el Operador de
Transporte Multimodal ha tomado
las mercancias bajo su custodia y se
ha comprometido a entregarlas de
conformidad con las clausulas de
ese contrato. Puede ser sustituido
por medio de mensajes de
intercambio electronico de datos y
ser emitido en forma:

a)Negociable; o,

b)No negociable, con expresion del
nombre del consignatario.

Transporte  Multimodal:  El
documento que hace prueba de
la celebracion de un Contrato
de Transporte Multimodal y
acredita que el Operador de
Transporte  Multimodal ha
tomado las mercancias bajo su
custodia y se ha comprometido
a entregarlas de conformidad
con las clausulas de ese
Contrato.

CUSTODIA

Tomar bajo custodia, el hecho de poner las
mercancias en poder del Operador de
Transporte Multimodal y que éste las
acepte para su transporte.

Tomar bajo custodia. ElI hecho de
poner las mercancias en poder del
Operador de Transporte Multimodal
y que éste las acepte para su trans-
porte.

i) Tomar bajo custodia: El acto de

colocar fisicamente las
mercancias en poder del
Operador de Transporte

Multimodal, con su aceptacion
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para transportarlas, conforme a
las leyes y usos de comercio
imperantes en el Estado Parte
en el lugar de entrega.

ENTREGA

Entrega, el hecho de poner las mercancias:
a)en poder del consignatario, 0

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

c)en poder de una autoridad u otro tercero,
en poder de los cuales segln las leyes o
los reglamentos aplicables en el lugar
de entrega, se hayan de poner las
mercancias.

Entrega. El hecho de poner las mer-
cancias:

a)En poder del consignatario;

b)A disposicion del consignatario
de conformidad con el Contrato
de Transporte Multimodal o con
las leyes o los usos del comercio
de que se trate, aplicables en el
lugar de entrega; o

C)En poder de una autoridad u otro
tercero, en poder de los cuales,
segun las leyes o los reglamentos
aplicables en el lugar de entrega,
se hayan de poner las mercancias.

k) Entrega de la mercancia: El
acto de poner las mercancias
por parte del Operador de
Transporte  Multimodal, a
disposicion efectiva y material
del Consignatario, de conformi-
dad con el Contrato de
Transporte Multimodal o con
las leyes y los usos de comercio
imperantes en el Estado Parte
del lugar de entrega.

DERECHOS ESPECIALES

Derechos Especiales de Giro (DEG), la

Derecho Especial de Giro (DEG).

n) Derechos especiales de qiro:

DE GIRO unidad de cuenta tal como ha sido definida | La unidad de cuenta en la forma Unidad monetaria definida por
por el Fondo Monetario Internacional. definida por el Fondo Monetario el Fondo Monetario

Internacional. Internacional.
MERCANCIA Mercancias, los bienes de cualquier clase, | Mercancias.Toda clase de bienes, | i) Mercancia: Los bienes de cual-

incluidos los animales vivos y los
contenedores, las paletas u otros elementos
de transporte o de embalaje analogos que
no hayan sido suministrados por el
Operador de Transporte Multimodal,
independiente de gue tales bienes hayan de

incluidos los animales vivos y los
contenedores, las paletas u otros
elementos de transporte o de
embalaje analogos que no hayan
sido suministrados por el Operador
de Transporte Multimodal,

quier clase, incluidos los
animales Vivos y los
contenedores, las paletas u otros
elementos de transporte o de
embalaje andlogos que no
hayan sido suministrados por el




-

TRANSPORTE MULTIMODAL EN SUDAMERICA - HACIA UNA ARTICULACION NORMATIVA DE CARACTER REGIONAL !n 88

ser transportados sobre o bajo cubierta. independientemente de que tales Operador de Transporte
bienes hayan de ser 0 sean Multimodal.
transportados sobre o0 bajo cubierta.
POR ESCRITO Por escrito, la expresion que comprende el | Por  escrito.  Expresion  que
telegrama, el télex, el fax y cualquier otro | comprende el telegrama, el telex, el
medio que estampe, registre repita, | fax y cualquier otro medio que
transmita lo  expresado  mediante | estampe, registre, repita o transmita
instrumentos 0 aparatos mecanicos, | lo expresado mediante instrumentos
electrénicos o de cualquier otra naturaleza, | o aparatos mecanicos, electrénicos o
disefiados para tal efecto. de cualquier otra naturaleza,
disefiados para tal efecto.
ORGANISMO NACIONAL Organismo  Nacional Competente, el | Organismo Nacional Competente. Organismos nacionales
COMPETENTE organismo designado por cada pais | El designado por cada Pais competentes: Son los
signatario, encargado de habilitar a los | Miembro. organismos  gubernamentales
Operadores de Transporte Multimodal y designados por cada Estado
emitir y cancelar los Certificados de Parte, encargados de habilitar,
Registro correspondientes. registrar 'y controlar a los
Operadores de  Transporte
Multimodal.
CERTIFICADO DE Certificado de Reqistro, el documento | Certificado de  Reqistro. El
REGISTRO otorgado por el Organismo Nacional | documento  otorgado por el
Competente, que acredita la inscripcion | organismo nacional competente,

del Operador de Transporte Multimodal en
el Registro de Operadores de Transporte
Multimodal.

que acredita la inscripcion del
Operador de Transporte Multimodal
en el Registro de Operadores de
Transporte Multimodal, y que lo
autoriza a actuar como tal.

LEY IMPERATIVA

Ley Imperativa, toda ley o Convenio
Internacional que forme parte del derecho
nacional relativos al transporte de
mercancias, de cuyas disposiciones no sea

Ley Imperativa. Toda ley o
convenio onternacional que forme
parte del derecho nacional relativos
al transporte de mercancias, de
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posible apartarse mediante estipulaciones
contractuales en perjuicio del expedidor o
consignatario.

cuyas disposiciones no sea posible
apartarse mediante estipulaciones
contractuales en perjuicio del
expedidor o consignatario.

CONSEJO DE
INTEGRACION FISICA

Consejo de Integraciéon Fisica. El
organismo creado mediante
Decisién 71 de la Comision del
Acuerdo de Cartagena.

PAIS MIEMBRO

Pais Miembro. Uno de los Paises
Miembros  del Acuerdo  de
Cartagena.

DESTINATARIO

h) Destinatario: Persona a quien se
le envian las mercancias.

UNITARIZACION

m) Unitarizacion: Proceso de

ordenar y acondicionar
correctamente la mercancia en
unidades de carga para su
transporte.

CONSOLIDACION

0) Consolidacion de mercancias:

Emision por parte del Operador
de Transporte Multimodal de
un Conocimiento Matriz de
Transporte Internacional
("Master™) englobando diversos
lotes de mercancias, los cuales
deberan estar unitarizados e
identificados en Conocimientos
de Transporte ("House").
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AMBITO DE APLICACION

AMBITO DE APLICACION

Articulo 2. El presente Acuerdo se aplicara
a todos los Contratos de Transporte
Multimodal internacional, siempre que:

a)El lugar estipulado en el Contrato de
Transporte Multimodal, en cual el
Operador de Transporte Multimodal
toma las mercancias bajo su custodia,
esté situado en un Pais Signatario;

b)EI lugar estipulado en el Contrato de
Transporte Multimodal, en el cual el
Operador de Transporte Multimodal
entrega las mercancias,esté situado en
un Pais Signatario.

AMBITO DE APLICACION

Articulo 2. La presente Decision se
aplica a los Contratos de Transporte
Multimodal siempre que:

a)El lugar estipulado en el Contrato
de Transporte Multimodal en el
que el Operador de Transporte
Multimodal haya de tomar las
mercancias bajo su custodia, esté
situado en un Pais Miembro, o

b)EI lugar estipulado en el Contrato
de Transporte Multimodal en el
que el Operador de Transporte
Multimodal haya de hacer
entrega de las mercancias que se
encuentran bajo su custodia, esté
situado en un Pais Miembro.

AMBITO DE APLICACION

Articulo 2. El presente Acuerdo se
aplica a los Contratos de
Transporte Multimodal siempre
que:

a)el lugar estipulado en el
Contrato de Transporte
Multimodal e indicado en el
Documento o Conocimiento de
Transporte Multimodal tome las
mercancias bajo su custodia
esté situado en un Estado Parte
del presente Acuerdo, o,

b)el lugar estipulado en el
Contrato de Transporte
Multimodal e indicado en el
Documento o Conocimiento de
Transporte Multimodal, en el
cual el Operador de Transporte
Multimodal haga la entrega de
las mercancias que se encuen-
tran bajo su custodia, esté
situado en un Estado Parte del
presente Acuerdo.
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INCLUSION DEL
TRANSPORTE UNIMODAL

Asimismo, las disposiciones del presente
Acuerdo se aplicaran a todos los contratos
de transporte unimodal internacional que
se celebren con expresa remision a este
Acuerdo.

AMPLIACION DEL AMBITO
DE APLICACION

Asimismo, se aplica a todos los
Operadores de Transporte
Multimodal que operen entre Paises
Miembros o desde un Pais Miembro
hacia terceros paises y viceversa.

Articulo 3. Cuando en la presente
Decision y en los reglamentos que
se adopten para su aplicacion, se
utilicen las expresiones "Transporte
Multimodal”, "Operador de
Transporte Multimodal”, "Contrato
de Transporte Multimodal” o
"Documento de Transporte
Multimodal”, se deberd entender
que es "Internacional”.

Articulo 3. Las disposiciones del presente
Acuerdo s6lo surtirdn efecto si no son
contrarias a las disposiciones imperativas
de los convenios internacionales o a las
leyes nacionales aplicables al contrato de
transporte multimodal o al contrato de
transporte unimodal.

Articulo 28. Las disposiciones pro-
venientes de convenios
internacionales aplicables al
Contrato de Transporte Multimodal
prevaleceran sobre lo dispuesto en
la presente Decision

Avrticulo 29. Las disposiciones de la
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presente Decisién no impediran la
aplicacion de las normas relativas a
la liquidacion de la averia gruesa
contenidas en el Contrato de Trans-
porte Multimodal o en la respectiva
legislacion nacional, en la medida
en que sean aplicables.

Capitulo Segundo
CONTRATO DE TRANSPORTE
MULTIMODAL
DOCUMENTO DEL TRANSPORTE
MULTIMODAL

CAPITULO Il
DEL CONTRATO DE
TRANSPORTE
MULTIMODAL
Documento de Transporte

Multimodal

CAPITULO I
Documento o Conocimiento de
Transporte Multimodal

Articulo 4. El Operador de Transporte
Multimodal, al tomar las mercancias bajo
su custodia, emitira un documento de
Transporte Multimodal el que, a eleccion
del expedidor, sera negociable o no
negociable.

Su forma y contenido se regiran por los
usos y costumbres internacionales. El
documento debera ser fechado y firmado
por el Operador del Transporte
Multimodal o por la persona autorizada al
efecto por él.

Articulo 4. El Operador de
Transporte Multimodal, al tomar las
mercancias bajo su custodia, emitira
por escrito un Documento de
Transporte Multimodal el que, a
eleccion del expedidor, sera
negociable o no negociable.

Este documento debera ser firmado
por el Operador de Transporte
Multimodal o por una persona
autorizada al efecto por él. (punto y
seguido)

Articulo 3. El Operador de
Transporte Multimodal, al tomar
las mercancias bajo su custodia,
emitird por escrito un Documento
o Conocimiento de Transporte
Multimodal que sera, a criterio del
expedidor, negociable 0o no
negociable.

Su forma y contenido seran los
que se emplean en el Transporte
Multimodal vigentes y
reconocidos internacionalmente y
debera ser fechado y firmado por
el Operador de Transporte
Multimodal o por la persona efec-
tivamente autorizada por él.

La firma podra ser manuscrita, im-
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presa en facsimil, perforada, estam-
pada, en simbolos o registrada por
cualquier otro medio mecéanico o
electronico.

Articulo 4. Las disposiciones conte-
nidas en el presente Acuerdo seran
aplicables siempre que existiere en
el Documento o Conocimiento de
Transporte  Multimodal expresa
mencion al mismo, indicandose
especificamente  "Acuerdo  de
Transporte Multimodal In-
ternacional MERCOSUR".

Articulo 4. Las disposiciones
contenidas en el presente Acuerdo
seran aplicables siempre que
existiere en el Documento o
Conocimiento  de  Transporte
Multimodal expresa mencion al
mismo, indicAndose  especifi-
camente "Acuerdo de Transporte
Multimodal Internacional
MERCOSUR".

En los casos en que exista tal men-
cion, las disposiciones  del
presente  Acuerdo  prevalecen
sobre cualesquiera de las clausulas
adicionales del Contrato de
Transporte Multimodal que les
sean contrarias, salvo si se amplia
la  responsabilidad o las
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obligaciones del Operador de
Transporte Multimodal. (ver Art.
32)

Ninguna disposicion de este
Acuerdo restringe el derecho del
Contratante de escoger entre
Transporte Multimodal o seg-
mentado.

Articulo 5. En el Documento de
Transporte Multimodal deberan
constar los datos siguientes:

a)La naturaleza general de
las mercancias; las marcas
principales necesaria para su
identificacion; una declaracion
expresa, si procede, sobre su ca-
racter peligroso; el nimero de
bultos o de piezas; y, el peso
bruto de las mercancias o su
cantidad expresada de otro
modo, datos que se harén constar
tal como los haya proporcionado
el expedidor;

b)EI estado aparente de las
mercancias;

C)El nombre y el establecimiento
principal del Operador de
Transporte Multimodal;
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d)El nombre del expedidor;

e)El nombre del consignatario, si ha
sido comunicado  por el
expedidor;

fEI lugar y la fecha en que el
Operador de Transporte
Multimodal tome las mercancias
bajo su custodia;

g)El lugar de entrega de las
mercancias;

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

i)Una declaracién por la que se
indique si el Documento de
Transporte Multimodal es
negociable o no negociable;

J)EI lugar y la fecha de emision del
Documento de Transporte
Multimodal,

k)La firma del Operador de
Transporte Multimodal o de la
persona autorizada al efecto por
él:

I)EI flete correspondiente a
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cada modo de transporte si ha
sido acordado expresamente or
las partes, o el flete total,
incluida la moneda de pago, en
la medida en que deba ser paga-
do por el consignatario, 0
cualquier otra indicacién de que
el flete ha de ser pagado por el
consignatario;

n)Cualesquiera otros datos
que las partes convengan en
incluir en el Documento de
Transporte Multimodal, si no
son incompatibles con la
legislacion del pais en que se
emita el documento;

La omision en el Documento de
Transporte Multimodal de uno o
varios de los datos precedentes, no
afectard la naturaleza juridica del
documento como uno de transporte
multimodal.

Articulo 5. Los datos contenidos en el
Documento de Transporte Multimodal
establecen la presuncién, salvo prueba en
contrario, de que el Operador de
Transporte Multimodal ha tomado bajo su
custodia las mercancias en la forma
descrita, a menos que se haya incluido en

Articulo 6. Los datos contenidos en
el Documento de Transporte Multi-
modal estableceran la presuncién,
salvo prueba en contrario, que el
Operador de Transporte Multimodal
ha tomado bajo su custodia las
mercancias, tal como aparecen

Articulo 5. Los datos contenidos
en el Documento de Transporte

Multimodal estableceran, salvo
prueba en contrario, que el
Operador de Transporte

Multimodal tom¢é bajo su custodia
la mercancia tal y como estan
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dicho documento o se haya afadido de
otra manera a éste una indicacion en con-
trario, tales como "peso, naturaleza y
namero declarados por el cargador";
"contenedor llenado por el cargador” u
otras expresiones analogas.

descritas en dicho documento, a
menos que se haya incluido en el
texto impreso del documento o se
haya agregado a éste una indicacion
en contrario, como "peso, naturaleza
y numero declarados por el
cargador™; "contenedor llenado por
el cargador" u otras expresiones
analogas.

descriptas en el Documento.

No se admitird prueba en contrario si el
Documento de Transporte Multimodal ha
sido transferido o si el respectivo mensaje,
mediante intercambio electrénico de datos,
ha sido transmitido al Consignatario, que
ha acusado recibo y ha procedido de buena
fe basandose en él.

No se admitira prueba en contrario
si el Documento de Transporte
Multimodal ha sido transferido o si
el mensaje de intercambio
electrénico de datos equivalente ha
sido transmitido al consignatario
gue ha acusado recibo y ha
procedido de buena fe basandose en
él.

El Operador de Transporte
Multimodal podra  expresar
reservas fundadas en el
Conocimiento o  Documento,
cuando considere inexacta la
descripcion de la carga (marcas,
nameros, cantidades, pesos, etc. de
las mercancias) hecha por el
expedidor, o cuando ésta o su
embalaje no presentaren perfectas
condiciones fisicas de acuerdo con
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las necesidades peculiares y las
exigencias legales de cada
modalidad a ser utilizada en el
transporte.

Los Conocimientos y/o
Documentos emitidos por todas
las personas fisicas o juridicas que
intervengan por disposicion del
Operador de Transporte
Multimodal seran siempre a favor
de éste.

RESPONSABILIDAD
DEL OPERADOR DE
TRANSPORTE
MULTIMODAL

OBLIGACIONES Y
RESPONSABILIDAD
DEL OPERADOR DE TRANSPORTE
MULTIMODAL

Articulo 6. La responsabilidad del
Operador de Transporte Multimodal
abarca el periodo comprendido desde el
momento en que toma las mercancias bajo
su custodia hasta el momento en que las
entrega.

Responsabilidad del Operador
de Transporte Multimodal

Articulo 7. La responsabilidad del
Operador de Transporte Multimodal
por las mercancias abarca el periodo
comprendido desde el momento en
que toma las mercancias bajo su
custodia hasta el momento que las
entrega.

CAPITULO IV
Responsabilidad del Operador de
Transporte Multimodal

Articulo 6. La responsabilidad del
Operador de Transporte
Multimodal cubre el periodo
comprendido entre el momento en
que recibe las mercancias bajo su
custodia hasta su entrega al
destinatario.

Articulo 7. El Operador de Transporte
Multimodal serd responsable de las
acciones y omisiones de sus empleados o
agentes en el ejercicio de sus funciones, o
de las de cualquier otra persona a cuyo
servicio recurra para el cumplimiento del

Articulo 8. ElI Operador de
Transporte Multimodal sera
responsable de las acciones y
omisiones de sus empleados o
agentes en el ejercicio de sus
funciones, o de las de cualquier otra

Articulo 7. El Operador de
Transporte  Multimodal  sera
responsable por las acciones u
omisiones de sus empleados o
agentes en el ejercicio de sus
funciones, o de cualquier otra
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contrato, como Si esas acciones u omisio-
nes fueran propias.

persona a Cuyos Servicios recurra
para el cumplimiento del contrato,
CcoOmo si esas acciones u omisiones
fuesen propias.

persona cuyos servicios tenga con-
tratados para el cumplimiento del
contrato, como si esas acciones u
omisiones fuesen propias.

Articulo 8. El Operador de Transporte
Multimodal se obliga a ejecutar o hacer
gjecutar todos los actos necesarios para
que las mercancias sean entregadas:

a)cuando el Documento de Transporte
Multimodal se haya emitido en forma
negociable "al portador”, a la persona
que presente uno de los originales del
documento;

Articulo 9. ElI Operador de
Transporte Multimodal se obliga a
ejecutar o hacer ejecutar todos los
actos necesarios para que las
mercancias sean entregadas:

a)Cuando el Documento de
Transporte Multimodal se haya
emitido en una forma negociable
"al portador”, a la persona que
presente uno de los originales del
Documento;

Articulo 8. El Operador de
Transporte Multimodal se obliga a
ejecutar o hacer ejecutar todos los
actos necesarios para que las
mercancias sean entregadas:

a)a la persona que presente uno de
los originales del Documento o
Conocimiento, cuando el
Documento de  Transporte
Multimodal fuera emitido en
forma negociable al portador;

b)cuando el Documento de Transporte
Multimodal se haya emitido en una
forma negociable "a la orden”, a la
persona que presente uno de los
originales del documento debidamente
endosado;

b)Cuando el Documento de
Transporte Multimodal se haya
emitido en forma negociable "a la
orden", a la persona que presente
uno de los originales del
Documento  debidamente  en-
dosado;

b)a la persona que presente uno de
los originales del Documento o
Conocimiento debidamente
endosado, cuando el
Documento de  Transporte
Multimodal fuera emitido en
forma negociable a la orden;

c)cuando el Documento de Transporte
Multimodal se haya emitido en una
forma negociable a nombre de una
persona determinada; a esta persona,
previa acreditacién de su identidad y
contra presentaciéon de uno de los
originales del documento. Si tal
documento ha sido endosado "a la
orden" o en blanco, se aplicard lo

c)Cuando el documento de
Transporte Multimodal se haya
emitido en forma negociable a
nombre de una  persona
determinada; a esta persona,
previa prueba de su identidad y
contra presentacion de uno de los
originales del Documento. Si tal
documento ha sido endosado "a

c)cuando el Documento o Co-
nocimiento de  Transporte
Multimodal fuera emitido en
forma negociable a nombre de
una persona determinada, a esa
persona, con comprobacion
previa de su identidad y contra
la presentacion de uno de los
originales del documento. Si el
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dispuesto en el literal b);

la orden" o en blanco, se aplicara
lo dispuesto en el literal b);

Documento o Conocimiento fue
endosado a la orden o0 en
blanco, se aplicara lo dispuesto
en el item b);

d)cuando el documento de Transporte
Multimodal se haya emitido en forma
no negociable, a la persona designada
en el documento como consignatario,
previa prueba de su identidad; v,

d)Cuando el

Documento  de
Transporte Multimodal se haya
emitido en forma no negociable,
a la persona designada en el
documento como consignatario,
previa prueba de su identidad; v,

d)a la persona designada en el

Documento o Conocimiento
como  consignatario, con
comprobacion previa de su
identidad, cuando el Docu-
mento o Conocimiento de
Transporte Multimodal fuera

emitido en forma no
negociable.

g)cuando no se haya emitido ningin | e)Cuando no se haya emitido

Documento de Transporte Multimodal, ningdn documento sobre papel, a

a la persona designada en las la persona que se designe en las

instrucciones que, de acuerdo a lo instrucciones recibidas del

estipulado en el contrato de transporte expedidor o de una persona que

multimodal a tal efecto, se hayan haya adquirido los derechos del

recibido del expedidor o de la persona expedidor o del consignatario,

que haya adquirido los derechos del para dar tales instrucciones,

expedidor o del consignatario. segun el Contrato de Transporte

Multimodal.

FUNDAMENTOS DE LA Articulo 9. El Operador de Transporte | Articulo 10. EI Operador de Trans- | Articulo 9. EI Operador de
RESPONSABILIDAD Multimodal sera responsable de la pérdida | porte Multimodal serd responsable | Transporte ~ Multimodal  seré

o el dafio de las mercancias, asi como del
retraso en la entrega, si el hecho que ha
causado la pérdida, el dafio o el retraso en
la entrega se produjo cuando las
mercancias estaban bajo su custodia en los

de los perjuicios resultantes de la
pérdida o el dafio de las mercancias,
asi como del retraso en la entrega, si
el hecho que ha causado la pérdida,
el dafio o el retraso en la entrega se

responsable por las pérdidas y
dafios de las mercancias, asi como
también por atrasos en su entrega,

el motivo que originé tal

pérdida, dafio o atraso se produjo
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términos establecidos en el articulo 6, a
menos que pruebe que él, sus empleados,
sus agentes o contratados adoptaron las
medidas que razonablemente podrian
exigirse para evitar el hecho y sus conse-
cuencias y que no hubo culpa o dolo de su
parte que haya ocasionado la ocurrencia de
tal pérdida, dafio o perjuicio resultante del
retraso en la entrega.

El Operador de Transporte Multimodal
sera responsable de los perjuicios
resultantes del retraso en la entrega, sélo
cuando el expedidor haya hecho una
declaracion de interés en la entrega en un
plazo determinado y que éste haya sido
aceptado por el Operador de Transporte
Multimodal.

produjo cuando las mercancias
estaban bajo su custodia en el
sentido del articulo 7; a menos que
pruebe que él, sus empleados o
agentes, o cualquier otra de las
personas a que se refiere el articulo
8, adoptaron todas las medidas que
razonablemente podian exigirse
para evitar el hecho y sus
consecuencias.

No obstante, el Operador de Trans-
porte.  Multimodal no  serd
responsable de los perjuicios
resultantes del retraso en la entrega,
a menos que el expedidor haya
hecho una declaracion de interés en
la entrega dentro de un plazo
determinado y ésta haya sido
aceptada por el Operador de
Transporte Multimodal.

cuando las mercancias estaban
bajo su custodia, en los términos
del articulo 6° y 7° siendo
presumida su culpa, de la cual s6lo
podra eximirse de responsabilidad
por los hechos previstos en el ar-
ticulo 10°.

El Operador de Transporte
Multimodal so6lo seré responsable
por los perjuicios resultantes del
atraso en la entrega, si el
expedidor hubiere hecho una
declaracion de interés en la
entrega en un plazo determinado y
si la misma hubiere sido aceptada
por el Operador de Transporte
Multimodal.

EXONERACION DE
RESPONSABILIDAD

Articulo 10. No obstante lo dispuesto en el
articulo 9, el Operador de Transporte
Multimodal no serd responsable de la
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega
de las mercancias transportadas, si prueba
que el hecho que ha causado tales
pérdidas,

dafio o retraso ha sobrevenido durante ese
transporte en una o0 mas de las
circunstancias siguientes:

Articulo 12. No obstante lo dispues-
to en el articulo 10, el Operador de
Transporte Multimodal no sera res-
ponsable de la pérdida, el dafio o el
retraso en la entrega de las mercan-
cias transportadas, si prueba que el
hecho que ha causado tales pérdi-
das,

dafio o retraso ha sobrevenido
durante ese transporte, en una 0 mas

Articulo 10. EI Operador de
Transporte Multimodal no sera
responsable si prueba que la
pérdida, el dafio o el retraso en la
entrega de las  mercancias
transportadas sobrevinieron
durante ese transporte en una o
mas de las  circunstancias
siguientes:




-

TRANSPORTE MULTIMODAL EN SUDAMERICA - HACIA UNA ARTICULACION NORMATIVA DE CARACTER REGIONAL !n 102

de las circunstancias siguientes:

ACTO U OMISION DEL
EXPEDIDOR

-acto  u  omision  del  expedidor,
consignatario o propietario de las
mercancias, o de su representante o
agente;

-Acto u omision del expedidor,
consignatario 0 de su
representante o agente;

a)Acto o hecho imputable al
expedidor o al destinatario o al
consignatario de la carga, 0 a
sus agentes, representantes o
apoderados.

CONDICION DEFECTUOSA
DEL EMBALAJE

-insuficiencia o condicion
defectuosa del embalaje, marcas o
nameros de las mercancias;

Insuficiencia o condicién defectuosa
del embalaje, marcas o numeros de
las mercancias;

MANIPULEO DEL
EXPEDIDOR

-manipuleo, carga, descarga, estiba y
desestiba de las mercancias realizadas
por el expedidor, el consignatario o el
propietario de las mercancias o por su
representante o agente;

-Manipuleo, carga, descarga, estiba
y desestiba de las mercancias
realizadas por el expedidor, el
consignatario o por su repre-
sentante o agente;

VICIO OCULTO DE LA

-vicio propio u oculto de las mercancias;

-Vicio propio u oculto de las

b)Vicio propio u oculto de la

CARGA mercancias; carga.
-huelga, lock out, paro o trabas impuestas | -Huelga, lock-out, paro o trabas | d)Huelgas, motines o lock-outs.
HUELGA total o parcialmente en el trabajo y otros impuestas total o parcialmente en

actos fuera del control del Operador de
Transporte Multimodal debidamente
comprobados.

el trabajo y otros actos fuera del
control del Operador del
Transporte Multimodal,
debidamente comprobados.
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c)fuerza mayor o caso fortuito
debidamente comprobados.

e)Dificultades impeditivas  del
transporte y otros actos fuera
del control del Operador de
Transporte Multimodal
debidamente comprobados, no
existiendo otra forma de
cumplir el contrato.

El Operador de Transporte
Multimodal y todas las personas
fisicas o juridicas que intervengan
por disposicion del mismo para
movimiento de las cargas, seran
responsables por el aumento de las
pérdidas, dafios o averias y atrasos
en la entrega de las mercancias a
que dieran causa, a pesar que no
admitan tal responsabilidad.
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LIMITES DE
RESPONSABILIDAD

LIMITES DE RESPONSABILIDAD DEL
OPERADOR DE TRANSPORTE
MULTIMODAL

Articulo 11. La cuantia de la indemniza-
cién por pérdida o dafio de las mercancias
se fijara segun el valor de ellas en el lugar
y momento de entrega al Consignatario o
en el lugar y en el momento en que, de
conformidad con el Contrato de
Transporte Multimodal, debieron ser
entregadas.

El valor de las mercancias se determinara
con arreglo a la cotizacion que tengan en
una bolsa de mercancias o, en su defecto
con arreglo al precio que tengan en el
mercado o, Si no se dispusiese de esa
cotizacion ni de ese precio, segun el valor
usual de mercancias de igual naturaleza y
calidad.

Limitacion de la responsabilidad del
Operador de Transporte Multimodal

Articulo 13. La cuantia de la indem-
nizacion por pérdida o dafio de las
mercancias se fijara segun el valor
de éstas en el lugar y el momento de
su entrega al consignatario o en el
lugar y el momento en que, de con-
formidad con el Contrato de Trans-
porte Multimodal, debieran haber
sido entregadas.

El valor de las mercancias se deter-
minara con arreglo a la cotizacion
gue tengan en una bolsa de mercan-
cias o, en su defecto, con arreglo al
precio gque tengan en el mercado o,
si no se dispusiere de esa cotizacion
ni de ese precio, segun el valor
usual de mercancias de igual
naturaleza y calidad.

Limites de Responsabilidad del
Operador de Transporte
Multimodal

Articulo 12. La cuantia de la
indemnizacién por pérdida o dafio
de las mercancias se fijard segun
el valor de ellas en el lugar y en el
momento de la entrega al
consignatario o en el lugar y en el
momento en que, de conformidad
con el contrato de Transporte
Multimodal, deberian haber sido
entregadas.

El valor de las mercancias se
determinara teniendo en cuenta la
cotizacion que tengan en una bolsa
de mercancias, 0 en su ausencia,
observando el precio que tengan
en el mercado o, si no se
dispusiera de esa cotizacién ni de
su precio, segun el valor usual de
mercancias de igual naturaleza y
calidad.

Articulo 12. Salvo que la naturaleza y el
valor de las mercancias hayan sido
declarados por el Expedidor antes de que
el Operador de Transporte Multimodal las
haya tomado bajo su custodia y que hayan
sido consignados en el Documento de

Articulo 14. A menos que la natura-
leza y el valor de las mercancias
hayan sido declarados por el expedi-
dor antes de que el Operador de
Transporte Multimodal las haya
tomado bajo su custodia y que

Articulo 13. Salvo que la
naturaleza y el valor de las
mercancias hayan sido declarados
por el Expedidor antes que el
Operador de Transporte
Multimodal las haya tomado bajo
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Transporte Multimodal, el Operador de
Transporte Multimodal no serd ni podra
ser tenido por responsable en ningln caso
de la pérdida o el dafio de las mercancias
por una suma que exceda del equivalente a
666.67 DEG por bulto o por unidad o a 2
DEG por kilogramo de peso bruto de las
mercancias perdidas o dafiadas, si esta
cantidad es mayor.

hayan sido consignados en el
Documento de Transporte
Multimodal, la responsabilidad del
Operador de Transporte Multimodal
por los perjuicios resultantes de la
pérdida o el dafio de las mercancias
estara limitada a una suma maxima
equivalente a 666.67 DEG por bulto
0 por unidad o a 2,00 DEG por
kilogramo de peso bruto de las
mercancias perdidas o dafadas, si
esa cantidad es mayor.

su custodia, y que hayan sido
consignados en el Documento de
Transporte Multimodal, el
Operador de Transporte
Multimodal no sera ni podra ser
tenido por responsable en ningln
caso de la pérdida o el dafio de las
mercancias por una suma que
exceda del limite de
responsabilidad que establezca
cada Estado Parte conforme la
declaracion formulada por cada
uno de ellos en el Anexo I, que
forma parte del presente Acuerdo.
Sin perjuicio de ello, los Estados
Parte acuerdan que esos limites de
responsabilidad del Operador de
Transporte  Multimodal podréan
modificarse comunicéndolo a los
demas Estados Parte.

ANEXO REGLAMENTARIO
DE LOS LIMITES DE
RESPONSABILIDAD

ANEXO |
LIMITE DE
RESPONSABILIDAD DEL
OPERADOR DE TRANSPORTE
MULTIMODAL

El limite de reponsabilidad para el
Operador de Transporte
Multimodal conforme al Articulo
13 del presente Acuerdo sera:

1 - Para Argentina - a menos que
la naturaleza o el valor de las




TRANSPORTE MULTIMODAL EN SUDAMERICA - HACIA UNA ARTICULACION NORMATIVA DE CARACTER REGIONAL

§

FORPLATA

106

mercancias hayan sido declarados
por el expedidor antes que el
Operador de Transporte
Multimodal los haya tomado bajo
su custodia y consignadas en el
documento de transporte multimo-
dal, la responsabilidad del
Operador de Transporte
Multimodal no podréa exceder, en
caso de pérdida total o parcial,
averia o atraso en la entrega de la
mercancia por un valor superior al
de 400 pesos argentinos oro por
kilogramo del volumen o pieza
afectada, o de 10 pesos argentinos
oro por kilo del volumen o piezas
afectadas, si este valor fuera supe-
rior.

2 - Para Brasil - el equivalente a
666,67 DEG por volumen o
unidad de carga, o por 2 (dos)
DES por kilo de peso bruto e las
mercancias perdidas 0
daminificadas, si este valor fuera
superior.

3 - Para Paraguay - el equivalente
a 666,67 DEG por volumen o
unidad de carga, o por 2 (dos)
DEG por kilo de peso bruto de las
mercancias perdidas 0
daminificadas, si este valor fuera
superior.
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4 - Para Uruguay - el equivalente a
666,67 DEG por volumen o
unidad de carga, o por 2 (dos)
DEG por kilo de peso bruto de las
mercancias perdidas 0
daminificadas, si este valor fuera
superior.

Articulo 13. Si un contenedor, una paleta o
un elemento anadlogo de transporte es
cargado con mas de un bulto o unidad,
todo bulto o unidad de carga transportada
que, segun el documento de transporte
multimodal esté contenido en ese elemento
de transporte, se considerard como un
bulto o unidad transportada. Si se omite la
mencion  sefialada en el referido
documento, todas las  mercancias
contenidas en ese elemento de transporte
se consideraran como una sola unidad de
carga transportada.

Articulo 15. Si un contenedor, una
paleta o un elemento de transporte
analogo es cargado con mas de un
bulto o unidad, todo bulto o unidad
de carga transportada, que segun el
Documento de Transporte
Multimodal esté contenido en ese
elemento  de  transporte, se
considerara como un bulto o una
unidad de carga transportada.Si se
omite la mencion sefialada en el
referido documento, todas las
mercancias contenidas en ese
elemento de transporte se considera-
rdn como una sola unidad de carga
transportada.

Articulo 14. Si un contenedor, una
paleta o un elemento de transporte
analogo es cargado con méas de un
bulto o unidad, todo bulto o
unidad de carga transportada, que
segun el Documento  de
Transporte  Multimodal  esté
contenido en ese elemento de
transporte, se considerara como un
bulto o una unidad de carga trans-
portada. Si se omite la mencién
sefialada en el referido documento,
todas las mercancias contenidas en
ese elemento de transporte se
consideraran como una sola
unidad de carga transportada.

Articulo 14. No obstante lo dispuesto en el
articulo 13, cuando la pérdida o el dafio de
las mercancias no se hayan producido en
una fase determinada del Transporte
Multimodal Internacional y éste no
incluya, conforme al contrato el porte de
mercancias, tramo por mar o por vias de
navegacion interior, la responsabilidad del
Operador de Transporte Multimodal estara
limitada a una suma que no exceda de 8,33

Articulo 16. No obstante lo dispues-
to en los articulos 14 y 15, si el
transporte multimodal no incluye,
conforme al contrato, el transporte
de mercancias por mar o vias de na-
vegacion interior, la responsabilidad
del Operador de Transporte Mul-
timodal estard limitada a una suma
méaxima equivalente a 8,33 DEG
por kilogramo de peso bruto de las
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DEG por kilogramo de peso bruto de las | mercancias perdidas o dafiadas.
mercancias perdidas o dafiadas.

Articulo 15. Cuando la pérdida o el dafio | Articulo 17. Cuando la pérdida o el | Articulo 15. Cuando la pérdida o
de las mercancias se hayan producido en | dafio de las mercancias se hayan | dafio de las mercancias se haya
una fase determinada del Transporte | producido en una fase determinada | producido en una fase
Multimodal respecto de la cual un | del Transporte Multimodal respecto | determinada  del  Transporte
convenio internacional aplicable o la ley | de la cual un convenio internacional | Multimodal respecto de la cual un
nacional imperativa hubiera establecido | aplicable o 1la ley nacional | Convenio Internacional aplicable
otro limite de responsabilidad de haberse | imperativa hubiera establecido otro | 0 una Ley imperativa en ese pais
concertado un contrato de transporte | limite de responsabilidad, de haber- | establecieron otro limite de
distinto para esa fase determinada del | se concertado un contrato de trans- | responsabilidad, el limite de res-
transporte, el limite de la responsabilidad | porte distinto para esa fase deter- | ponsabilidad del Operador de
del Operador de Transporte Multimodal | minada del transporte, el limite de | Transporte Multimodal por tal
por tal pérdida o dafio se determinard a | responsabilidad del Operador de | pérdida o dafio se determinara a
tenor de lo dispuesto (en ese) convenio o | Transporte Multimodal por tal | tenor de lo dispuesto en ese
ley nacional imperativa. pérdida o dafio se determinara al | convenio o en esa Ley imperativa.
tenor de lo dispuesto en ese conve-
nio o ley nacional imperativa.

Articulo 16. La responsabilidad del | Articulo 18. Si el Operador de | Articulo 16. Si el Operador de
Operador de Transporte Multimodal por | Transporte ~ Multimodal  fuere | Transporte  Multimodal  fuere
los perjuicios resultantes del retraso en la | responsable de los perjuicios | responsable de los perjuicios
entrega, 0 de cualquier pérdida o dafio | resultantes del retraso en la entrega | resultantes del retraso en la
indirectos que no sean la pérdida o dafio | 0 de cualquier pérdida o dafios | entrega o de cualquier pérdida o
de las mercancias, estara limitada a una | indirectos distintos de la pérdida o | dafios indirectos distintos de la
suma que no exceda al equivalente al flete | el dafio de las mercancias, su | pérdida o el dafio de las
que deba pagarse en virtud del Contrato de | responsabilidad estard limitada a | mercancias, su responsabilidad
Transporte Multimodal (por el transporte | una suma que no excedera del | estard limitada a una suma que no
multimodal). equivalente al flete que deba | excederd del equivalente al flete
pagarse por el transporte | que deba pagarse por el
multimodal en virtud del contrato | Transporte Multimodal en virtud
respectivo. del contrato respectivo.

Articulo 17. La responsabilidad acumulada | Articulo 19. La responsabilidad acu- | Articulo 17. La responsabilidad
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del Operador de Transporte Multimodal | mulada del Operador de Transporte | acumulada del Operador de
no excedera del limite de responsabilidad | Multimodal no excedera de los limi- | Transporte Multimodal no
por la pérdida total de las mercancias. tes de responsabilidad por la pérdida | excedera los limites de
total de las mercancias. responsabilidad por la pérdida
total de las mercancias.

Articulo 20. EI Operador de Trans- | Articulo 18. EI Operador de
Articulo 18. El Operador de Transporte | porte Multimodal no podra acogerse | Transporte Multimodal no podra
Multimodal no podra acogerse a la | ala limitacion de la responsabilidad | acogerse a la limitacion de la
limitacion de la responsabilidad, si se | si se prueba que la pérdida, el dafio | responsabilidad, si se prueba que
prueba que la pérdida, el dafio o el retraso | o el retraso en la entrega provinie- | la pérdida, el dafio o el retraso en
en la entrega provinieron de una accion u | ron de una accion u omisioén impu- | la entrega provinieron de una
omision realizada por el Operador de | table a él, realizada con intencion de | accion u omision realizada por el
Transporte Multimodal, con intencidn de | causar tal pérdida, dafio o retraso, o | Operador de Transporte
causar tal pérdida, dafio o retraso, 0 en | temerariamente y a sabiendas de | Multimodal, con dolo o culpa
forma imprudente, dolosa 0 a sabiendas de | que probablemente sobrevendrian la | grave.

que probablemente sobrevendrian la | pérdida, el dafio o el retraso.
pérdida, el dafio o el retraso.

Articulo 19. Cuando la pérdida
total o parcial, la averia o el
retraso en la entrega de las
mercancias se haya localizado en
un tramo del transporte claramente
identificado, quien opere en dicho
tramo seré solidariamente
responsable con el Operador de
Transporte Multimodal, sin
perjuicio del derecho de repeticion
de este dltimo por el importe
pagado en razon de la
responsabilidad solidaria.

OBLIGACIONES Y Responsabilidad del expedidor CAPITULO V
RESPONSABILIDAD Responsabilidad del Expedidor
DEL EXPEDIDOR
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Articulo 19. Se considerara que el
expedidor garantiza al Operador de
Transporte Multimodal, la exactitud, en el
momento en que él toma las mercancias
bajo su custodia, de todos los datos
relativos a la naturaleza general de las
mercancias, sus marcas, numero, peso,
volumen y cantidad y, si procede, a su
caracter peligroso, que haya proporciona-
do por si 0 por medio de otro que actle en
su nombre para su inclusion en el
Documento o Conocimiento de Transporte
Multimodal.

Articulo 21. El expedidor, ya sea
gue actle directamente o por inter-
posita persona, garantizard al Ope-
rador de Transporte Multimodal la
exactitud de todos los datos relati-
vos a la naturaleza general de las
mercancias, Sus marcas, numero,
peso, volumen y cantidad vy, si fuera
el caso, a su caracter de peligrosas,
en el momento en que éste tome las
mercancias bajo su custodia para su
inclusion en el Documento de
Transporte Multimodal.

Articulo 20. Se considerara que el
expedidor garantiza al Operador
de Transporte Multimodal, Ia
exactitud, en el momento en que él
toma las mercancias bajo su
custodia, de todos los datos
relativos a la naturaleza general de
las mercancias, sus marcas,
namero, peso, volumen y cantidad
y, si procede, a su caracter
peligroso que haya proporcionado
por si o por medio de otro que
actle en su nombre para su
inclusion en el Documento de
Transporte Multimodal.

Articulo 20. EI expedidor indemnizara al
Operador de Transporte Multimodal por
los perjuicios resultantes de la inexactitud
o insuficiencia de los datos mencionados
en el articulo anterior.

(parrafo 2, Art. 21) El expedidor
indemnizara al Operador de
Transporte  Multimodal de los
perjuicios  resultantes de la
inexactitud o insuficiencia de los
datos mencionados en el pérrafo
anterior...

(parrafo 2, Art. 20) EIl expedidor
indemnizara al Operador de
Transporte Multimodal de los
perjuicios  resultantes de la
inexactitud o insuficiencia de los
datos antes mencionados.

Articulo 21. En relacion a los articulos 19
y 20, el expedidor seguira siendo
responsable, aln cuando haya transferido
el Documento de Transporte Multimodal.

(pérrafo 2, Art, 21)..y seguird
siendo responsable atn cuando haya
transferido el Documento de Trans-
porte Multimodal.

(parrafo 3, Art. 20) El expedidor
seguira siendo responsable adn
cuando haya transferido el
Documento o Conocimiento de
Transporte Multimodal.

Articulo 22. El derecho del Operador de
Transporte  Multimodal a tal in-
demnizacion no limitard en modo alguno
su responsabilidad en virtud del contrato

(parrafo 3, Art. 21) El derecho del
Operador de Transporte Multimodal
a tal indemnizacion no limitara en
modo alguno su responsabilidad en

(parrafo 4, Art. 20) EIl derecho del
Operador de Transporte
Multimodal a tal indemnizacion
no limitard en modo alguno su
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de transporte multimodal respecto de
cualquier persona distinta del expedidor.

virtud del Contrato de Transporte
Multimodal respecto de cualquier
persona distinta del expedidor.

responsabilidad en virtud del
Contrato de Transporte
Multimodal respecto de cualquier
persona distinta del expedidor.

RETRASOS EN LA ENTREGA
Y PERDIDA DEFINITIVA

Articulo 23. Hay retraso en la entrega
cuando las mercancias no han sido
entregadas dentro del plazo expresamente
acordado o, a falta de tal acuerdo, dentro
del plazo que, atendidas las circunstancias
del caso, seria razonable exigir de un
Operador de Transporte Multimodal
diligente.

Articulo 11. Hay retraso en la en-
trega cuando las mercancias no han
sido entregadas dentro del plazo
expresamente acordado o, a falta de
tal acuerdo, dentro del plazo que,
atendidas las circunstancias del
caso, seria razonable exigir de un
Operador de Transporte Multimodal
diligente.

Articulo 11. El atraso en la entrega
ocurre cuando las mercancias no
sean entregadas dentro del plazo
expresamente acordado entre las
partes o en ausencia de tal
acuerdo, dentro de un plazo que
pueda razonablemente, ser exigido

al  Operador de Transporte
Multimodal, tomando en
consideracion las circunstancias
del caso.

Articulo 24. Si las mercancias no han sido
entregadas dentro de los noventa dias
calendario siguientes a la fecha de entrega,
determinada de conformidad con el
articulo anterior, el consignatario o
cualquier otra persona con derecho a
reclamar las mercancias podra, a falta de
prueba en contrario, considerarlas
perdidas.

(parrafo 2, Art. 11) Si las mercan-
cias no han sido entregadas dentro
de los noventa dias calendario si-
guientes a la fecha de entrega, de-
terminada de conformidad con el
parrafo anterior, el consignatario o
cualquier otra persona con derecho
a reclamar las mercancias podra, a
falta de prueba en contrario, consi-
derarlas perdidas.

(parrafo 2, Art. 11) Si las mercan-
cias no fueran entregadas dentro
de los 90 dias corridos después de
la fecha de entrega establecida de
conformidad con lo dispuesto en
este Articulo, el consignatario o
cualquier otra persona con
derecho a reclamar las mercancias
podra considerarlas perdidas.

AVISO DE PERDIDAS 0 DANO
DE LAS MERCANCIAS

Avisos, reclamaciones, acciones
y prescripcion

CAPITULO VI
De los Avisos, Reclamaciones,
Acciones y Prescripciones
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Articulo 25. A menos que el Consignatario
dé aviso por escrito al Operador de
Transporte Multimodal de la pérdida o
dafo, especificando la naturaleza general
de la pérdida o el dafio, en el momento en
que las mercancias hayan sido puestas en
su poder, el hecho de haberlas puesto en
poder del Consignatario establecera la
presuncion, salvo prueba en contrario, de
que el Operador de Transporte Multimodal
ha entregado las mercancias tal como
aparecen descritas en el Documento de
Transporte Multimodal.

Articulo 22. A menos que el consig-
natario avise por escrito al Operador
de Transporte Multimodal la pér-
dida o dafio, especificando la natu-
raleza general de éstas, en el mo-
mento en que las mercancias hayan
sido puestas en su poder, el hecho
de haberlas puesto en poder del con-
signatario establecerd la presuncion,
salvo prueba en contrario, que el
Operador de Transporte Multimodal
ha entregado las mercancias tal
como aparecen descritas en el
Documento de Transporte Multimo-
dal.

Articulo 21. A menos que el
consignatario o destinatario avise,
por escrito, al Operador de
Transporte Multimodal de la
pérdida o dafio especificando la
naturaleza de los mismos, en el
momento en que las mercancias le
fueran puestas en su poder, se
presumira, salvo prueba en
contrario, que el Operador de
Transporte Multimodal las entreg6
tal como fueron descriptas en el
Documento de Transporte
Multimodal.

Articulo 26. Cuando la pérdida o el dafio
no sean aparentes se aplicara igualmente la
presuncion establecida en el articulo
anterior, si no se da aviso por escrito
dentro de los seis dias consecutivos
siguientes al de la fecha en que las
mercancias hayan sido puestas en poder
del Consignatario.

(parrafo 2, Art. 22) Cuando la pér-
dida o el dafio no sean aparentes, se
aplicaara igualmente la presuncién
del pérrafo precedente, si no se da
aviso por escrito dentro de los seis
dias consecutivos siguientes al de la
fecha en que las mercancias hayan
sido puestas en poder del consigna-
tario.

(parrafo 2, Art. 21) Cuando la pér-
dida o dafio no fueran aparentes,
serd igualmente aplicable el conte-
nido del pardgrafo primero, en el
caso en que no sea presentado por
escrito el aviso antes de seis dias
desde que las mercancias fueran
puestas en poder del consignatario
0 destinatario

A los efectos de este articulo se
considerara (que) el aviso dado a una per-
sona que actue por cuenta del Operador de
Transporte Multimodal, incluida cualquier
persona a cuyos servicios éste recurra en el
lugar de entrega de las mercancias trans-
portadas, ha sido dad(o) al Operador de
Transporte Multimodal.

(pérrafo 3, Art. 21) A los efectos
de este articulo se considerara que
el aviso dado a una persona que
actle por cuenta del Operador de
Transporte Multimodal, incluida
cualquier persona a  cuyos
servicios esté recurra en el lugar
de entrega de las mercancias
transportadas, ha sido dada al
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Operador de
Multimodal.

Transporte

En caso de dafio o faltante, se la-
brar& acta de averia, asegurandose
a las partes interesadas el derecho
de verificacion, de acuerdo con la
legislacion vigente y observando,
ademas, las estipulaciones del
contrato de seguro, cuando las
hubiere.

RECLAMACIONES
DERIVADAS POR LA
RESPONSABILIDAD

CONTRACTUAL

RECLAMACIONES DERIVADAS POR
LA
RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL

Articulo 27. El presente Acuerdo se aplica
a todas las reclamaciones que se dirijan
contra el Operador de Transporte
Multimodal, derivadas del cumplimiento
del contrato de transporte multimodal,
independientemente de que la reclamacién
se funde en la responsabilidad contractual
0 en la responsabilidad extracontractual.

Asimismo, el presente Acuerdo se aplicara
a todas las reclamaciones que se dirijan en
relacion con el cumplimiento del contrato
de transporte multimodal contra cualquier
empleado o agente del Operador de
Transporte Multimodal o contra cualquier
otra persona a cuyos servicios éste recurra

Articulo 24. Las normas de la pre-
sente Decisién se aplicaran a todas
las reclamaciones que se dirijan
contra el Operador de Transporte
Multimodal en relacion con el cum-
plimiento  del Contrato  de
Transporte Multimodal,
independientemente que la
reclamacion se funde en la res-
ponsabilidad contractual o en la
responsabilidad extracontractual.

Asimismo, se aplicaran a todas las
reclamaciones relacionadas con el
cumplimiento del Contrato de
Transporte Multimodal que se
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para el cumplimiento del contrato de
transporte multimodal,
independientemente de  que tales
reclamaciones se funden en la respon-
sabilidad  contractual o en la
responsabilidad extracontractual, y la
responsabilidad acumulada del Operador
de Transporte Multimodal y de esos
empleados, agentes u otras personas, no
excedera de los limites establecidos en los
Articulos (12),14, 15, 16, 17 (y) 18 (y 19).

dirijan contra cualquier empleado o
agente del Operador de Transporte
Multimodal o contra cualquier otra
persona a Cuyos servicios éste
recurra para el cumplimiento de
dicho contrato, independientemente
que tales reclamaciones se funden
en la responsabilidad contractual o
extracontractual. La responsabilidad
acumulada del Operador de
Transporte Multimodal y de sus
empleados, agentes u otras personas
contratadas por aquél no excedera
de los limites establecidos en los
articulos 14 a 19.

JURISDICCION Y COMPETENCIA

Articulo 28. A eleccion del demandante o
de quien actle en su nombre, serdn
competentes para conocer las acciones
relacionadas con el Contrato de Transporte
Multimodal de mercancias realizado en
base al presente Acuerdo, los Jueces y
Tribunales que correspondan:

Jurisdiccion y competencia

Articulo 25. A eleccion del deman-
dante, las acciones legales
emanadas de los Contratos de
Transporte  Multimodal  serén
conocidas por los Jueces o
Tribunales competentes de
cualquiera de los lugares siguientes,
de conformidad con la Ley del pais
respectivo:

ANEXO I
SOLUCION DE
CONTROVERSIAS

(valido hasta que entre en vigor el
Protocolo sobre Jurisdiccion en
Materia de Transporte)

Articulo 1. A eleccion del
demandante o de quien actle en su
nombre, seran competentes para
conocer las acciones relacionadas
con el Contrato de Transporte
Multimodal de Mercancias
realizadas en base al presente
Acuerdo, los Tribunales que
correspondan...
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a)(ADElI del domicilio principal del

Operador de Transporte Multimodal;

a)El del domicilio principal del
Operador de Transporte
Multimodal;

(Art. 1, Anexo Il)...al domicilio
del establecimiento principal del
demandado o del agente o
representante que intervino en la
operacion de Transporte
Multimodal...

b)(ADEI del lugar de celebracion del
Contrato de Transporte Multimodal,

b)EI del lugar de celebracion
del Contrato de Transporte
Multimodal,

C)(ADEI del lugar donde se haya tomado
las mercancias bajo custodia para el
Transporte Multimodal; o

Cc)EI del lugar donde se haya tomado
las mercancias bajo custodia para
el Transporte Multimodal; o

d)(ADEI del lugar de entrega de las
mercancias;

d)EI del lugar de entrega de las
mercancias;

...0, del lugar de entrega o donde
deberian haber sido entregadas las
mercaderias.

e)Cualquier otro lugar designado al
efecto en el Contrato de
Transporte Multimodal y
consignado en el Documento de
Transporte Multimodal.

Serd nula y sin efecto toda estipulacion
contenida en el documento o el contrato de
transporte multimodal que limite la
facultad de eleccion del demandante.
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Articulo 29. Sin perjuicio de lo dispuesto | Articulo 26. Sin perjuicio de lo | Articulo 2 (Anexo Il). Las partes
en el Articulo 28, las partes podran pactar | dispuesto en el articulo precedente, | podran pactar por escrito luego de
por escrito que toda controversia relativa a | las partes podran pactar por escrito | ocurrido el hecho, que toda
los Contratos de Transporte Multimodal | que toda controversia relativa a los | controversia relativa al contrato de
sea sometida a arbitraje, en cuyo caso la | Contratos de Transporte Multimodal | Transporte Multimodal sea
designacion del arbitro se hard después de | sea sometida a arbitraje, en cuyo | sometida a  arbitraje en
presentada la reclamacion. caso la designacion del arbitro se | consonancia con las reglas que las
har& después de presentada la recla- | partes establecen.

Las acciones legales se interpondran ante | macion.
el arbitro o tribunal arbitral que resulte
competente de acuerdo a lo dispuesto en el | Las acciones legales se interpondran | El procedimiento arbitral asi insti-
articulo 28, el que estara obligado a aplicar | ante el arbitro o tribunal arbitral que | tuido debera aplicar las disposicio-
las disposiciones del presente Acuerdo. resulte competente de conformidad | nes del presente Acuerdo.

con lo dispuesto en el articulo 25, el
que estard obligado a aplicar las | Las  acciones legales  se
disposiciones de la presente | interpondrdn ante el tribunal
Decision. arbitral que resulte competente de
conformidad con lo dispuesto en
el articulo anterior el que estara

obligado a aplicar las
disposiciones del presente
Acuerdo.

Avrticulo 23. Las controversias que
surjan entre los Estados Parte
como resultado de la aplicacion,
interpretacion o incumplimiento
de las disposiciones contenidas en
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el presente  Acuerdo, serdn
resueltas mediante negociaciones
técnicas directas.

Articulo 24. Si, mediante tales ne-
gociaciones, no se alcanzase un
acuerdo o si la controversia solo
fuera solucionada parcialmente, se
aplicardn  los  procedimientos
previstos en el sistema de solucion
de controversias vigente entre los
Estados Parte del Tratado de
Asuncién.

PRESCRIPCION

PRESCRIPCION

Articulo 30. Salvo acuerdo expreso en
contrario, el Operador de Transporte
Multimodal, quedara exonerado de toda
responsabilidad en virtud de lo dispuesto
en el presente Acuerdo, si no se entabla
accion judicial o arbitraria dentro de un
plazo de nueve meses contados desde:

Articulo 23. Salvo acuerdo expreso
en contrario, el Operador de Trans-
porte Multimodal quedara
exonerado de toda responsabilidad
en virtud de lo dispuesto en la
presente Decisién si no se entabla
accion judicial o arbitral dentro de
un plazo de nueve meses contados
desde...

Articulo 22. Salvo acuerdo
expreso en contrario, prescribe en
doce meses cualquier accion o
reclamacion sobre responsabilidad
por Transporte Multimodal,.

a)la entrega de las mercancias;

b)la fecha en que las mercancias hubieran
debido ser entregadas;

...la entrega de las mercancias o, si
éstas no han sido entregadas,...

...desde la fecha en que las mercan-
cias hubieran debido ser entregadas

...contando este plazo desde el dia
de entrega de la carga en destino,
o si ello no ocurrio, del-
nonagésimo dia contado a partir
de los plazos que surgen del
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c)la fecha en que, de conformidad con el | o... articulo 11
articulo (24)11, la falta de entrega de las
mercancias hubiera dado al Consignata- | ...desde la fecha en que, de confor-
rio el derecho a considerarlas perdidas. | midad con lo dispuesto en el Articu-
lo 11 péarrafo final, la falta de
entrega de las mercancias hubiere
dado al consignatario el derecho a
considerarlas perdidas.
Capitulo Tercero CAPITULO IV CAPITULO VI
OPERADOR DE TRANSPORTE DE LOS OPERADORES DE De los Operadores de Transporte
MULTIMODAL TRANSPORTE Multimodal
AUTORIZACION Y REGISTRO DE MULTIMODAL
LOS
OPERADORES DE TRANSPORTE
MULTIMODAL

Articulo 31. Para ejercer la actividad de
Operador de Transporte Multimodal en
cualquiera de los paises signatarios, sera
necesario estar inscrito en el Registro
respectivo a cargo del Organismo
Nacional Competente del pais signatario.

Articulo 30. Para ejercer la activi-
dad de Operador de Transporte
Multimodal en cualquiera de los
Paises Miembros, serd necesario

estar inscrito en el registro
respectivo a cargo del organismo
nacional competente del Pais
Miembro.

Avrticulo 25. Para ejercer la activi-
dad de Operador de Transporte
Multimodal en cualquiera de los
Estados Parte, serd necesario estar
inscripto en el Registro respectivo
a cargo del Organismo Nacional
Competente de cada Estado Parte.

Articulo 32. El Certificado de Registro
otorgado por el Organismo Nacional
Competente de cualquiera de los Paises
Signatarios autorizard al Operador de
Transporte Multimodal para operar en los

deméas  Paises  Signatarios,  cuyos
Organismos  Nacionales  competentes
convalidaran formalmente esa

autorizacion.

Articulo 31. El registro efectuado
por el Organismo  Nacional
Competente de uno de los Paises
Miembros, faculta al Operador de
Transporte Multimodal para operar
en ese pais y en los restantes Paises
Miembros en los cuales desee
operar...

Articulo 26. El Certificado de Re-
gistro otorgado por el Organismo

Nacional
cualquiera
autorizara
Transporte
operar en
Parte.

Competente de

de los Estados Parte
al Operador de
Multimodal  para

los restantes Estados
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..(Articulo 31)...El Certificado de
Registro  otorgado por dicho
organismo constituye la constancia
de la autorizacion para ejercer la
actividad.

Articulo 33. Los Operadores de Transporte
Multimodal constituidos y establecidos en
un tercer pais, deberan inscribirse o
registrarse en el Registro de Operadores de
Transporte Multimodal de cada uno de los
Paises Signatarios en los que deseen
operar.

Articulo 38. Los Operadores de
Transporte Multimodal constituidos
y establecidos fuera de la Subregion
Andina, podran también prestar ser-
vicio de transporte multimodal en
los paises del Acuerdo de
Cartagena, para lo cual deberan
solicitar su inscripcién en cada uno
de los Paises Miembros en los que
deséen operar.

Articulo 34. El registro mantendra su
vigencia siempre que no medie co-
municacion oficial y por escrito del
Organismo Nacional Competente que lo
otorgd, al Operador de Transporte
Multimodal, sobre la suspension o
anulacion del Certificado de Registro, por
dejar de cumplir los requisitos que lo
habilitan para operar establecidos en el
presente Acuerdo o en la legislacion
nacional correspondiente.

(parrafo 3, Art. 31) El registro
mantendra su vigencia, siempre que
no medie una comunicacion oficial
y por escrito del Organismo
Nacional Competente al Operador
de Transporte Multimodal y a la
Junta del Acuerdo de Cartagena,
sobre su cancelacion. Asimismo, el
Organismo Nacional Competente
podrd disponer la suspension o
cancelacion del Certificado de
Registro.

(parrafo 3, Art. 26) La inscripcion
mantendrd su vigencia en los
términos del articulo 29° siempre
que no medie una comunicacién
oficial y por escrito del Organismo
Nacional Competente al Operador
de Transporte Multimodal y a los
demas organismos similares sobre
la suspension o cancelacién en
dicho registro.

Articulo 35. El Organismo Nacional
Competente de cada Pais comunicard

(pérrafo 2, Art. 31) EI Organismo
Nacional Competente informara por

(parrafo 2, Art. 26) Cada
Organismo Nacional Competente
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los restantes Paises
Signatarios del presente Acuerdo, el
otorgamiento de los Certificados de
Registro, asi como de las modificaciones
gue en ellos se introduzcan, sus
suspensiones y cancelaciones.

oportunamente a

escrito a la Junta del Acuerdo de
Cartagena, tanto de los Operadores
de Transporte Multimodal registra-
dos, como de las modificaciones
que se introduzcan al Registro
respectivo,  acompafiando  los
documentos del caso. La Junta, a su

vez, hard de conocimiento esta
informacién a los deméas Paises
Miembros.

de los restantes Estados Partes
informar4 por escrito a sus
similares de los deméas Estados
Partes tanto de los Operadores de
Transporte Multimodal registrados

ante él, como de las
modificaciones gue se introduzcan
al registro respectivo,

acompafiando los documentos del
caso.

Articulo 36. Cuando uno de los Orga-
nismos Nacionales Competentes adopte
medidas que afecten las disposiciones del
presente Acuerdo en sus respectivas
jurisdicciones,  deberd  ponerlas en
conocimiento de los otros Organismos
Nacionales Competentes.

Cada Pais Signatario resolvera de acuerdo
a su legislacién nacional los actos u
omisiones en que incurra el Operador de
Transporte Multimodal en el ejercicio de
su actividad conforme a las disposiciones
del presente Acuerdo.

REQUISITOS PARA LA OBTENCION
Y EMISION DEL CERTIFICADO
DE REGISTRO

Articulo 37. Para poder inscribirse en el
Registro de Operadores de Transporte
Multimodal, el interesado debera presentar
una solicitud ante el Organismo Nacional
Competente respectivo, y acreditar el cum-

Articulo 32. Para ser inscrito en el
Registro de  Operadores  del
Transporte Multimodal, el
interesado deberd presentar una

Avrticulo 27. Para poder inscribirse
en el Registro de Operadores de
Transporte Multimodal, el
interesado debera presentar una
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plimiento de los siguientes requisitos:

solicitud ante el Organismo
Nacional Competente respectivo y
acreditar el cumplimiento de los
siguientes requisitos:

solicitud ante el Organismo
Nacional Competente respectivo,
y acreditar el cumplimiento de los
siguientes requisitos:

a)Poseer la  capacidad legalmente | a)Poseer capacidad legal, requerida | a)Poseer la capacidad legalmente
requerida por las normas generales del por las normas del pais ante el requerida por las normas
pais ante quién se solicita la cual se solicita el Registro; generales del Estado Parte al
inscripcion; cual se solicita la inscripcion;

b)Contar con representacion legal y | b)Contar con representacion legal | b)Contar con representacién legal

suficiente y domicilio establecido en el
Pais Signatario ante el cual solicite su
inscripcion, asi como en los demas
paises signatarios en los cuales pretenda
operar;

suficiente y domicilio establecido
en el Pais Miembro ante el cual
se solicita el Registro, asi como
en los Paises Miembros en los
gue desee operar;

suficiente y domicilio
establecido en el Estado Parte
ante el cual solicite la

inscripcion, asi como en los
deméas Estados Parte en los
cuales se pretenda operar;

c)Acreditar y mantener un patrimonio
minimo  realizable 'y libre de
gravamenes equivalente a 80.000 DEG
u otorgar una garantia real, financiera o
personal por un monto equivalente y a
satisfaccion del Organismo Nacional
Competente; v,

d)Mantener un patrimonio minimo
equivalente a 80.000 DEG, u
otorgar una garantia equivalente.

c)Acreditar 'y  mantener un
patrimonio minimo en bienes o
equipos equivalente a 80.000
DEG o aval bancario o seguro
de caucion por el mismo
importe afectado en garantia a
favor del Organismo Nacional
Competente.

d)Para poder operar, los Operadores de
Transporte Multimodal deberan contar
con una poéliza de seguros contratada
con una compafiia instalada en uno de
los paises signatarios que cubra su
responsabilidad civil (contractual o ex-
tracontractual) en relacion a las
mercancias bajo su custodia, sin

c)Contar con una poliza de seguro,
una cobertura de un Club de
Proteccion e Indemnizacién, o
alternativas de caracter financiero
que cubra el pago de las
obligaciones por la pérdida, el
dafio o el retraso en la entrega de
las mercancias, derivadas de los

Awrticulo 30. Para poder operar, los
Operadores de Transporte
Multimodal deberan contar con
una poliza de seguros que cubran
su  responsabilidad civil en
relacién a las mercancias bajo su
custodia, sin perjuicio de los
seguros  establecidos en la
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perjuicio de los seguros establecidos en
la legislacion de cada pais.

contratos de transporte
multimodal, asi como los riesgos
extracontractuales;

legislacion de cada Estado Parte.

Articulo 38. El Organismo Nacional
Competente otorgara el correspondiente
Certificado de Registro o lo denegarad
mediante Resolucién fundada dentro de un
plazo no mayor de 60 dias calendario,
contados a partir de la fecha en que se
acredit6 el cumplimiento de los requisitos
establecidos en el articulo 37.

Articulo 33. El organismo nacional
competente extendera el correspon-
diente Certificado de Registro o lo

denegarda mediante  Resolucién
motivada, dentro del plazo no
mayor de 60 dias calendario,

contados a partir de la fecha en que
se acreditd el cumplimiento de los
requisitos establecidos en el articulo
32.

Articulo 28. ElI  Organismo
Nacional Competente extendera el
correspondiente  Certificado de
Registro o lo denegara mediante
Resolucion fundada dentro de un
plazo no mayor de 60 dias
calendario, contados a partir de la
fecha en que se acreditd el
cumplimiento de los requisitos
establecidos en el articulo 27.

Articulo 29. La vigencia de la ins-
cripcion  serd por 10 afios,
prorrogable por periodos iguales.

Capitulo Cuarto
APLICACION Y SEGUIMIENTO

Articulo 39. Los Paises Signatarios
designaran, en un plazo maximo de 90
dias, a partir de la entrada en vigor del
presente  Acuerdo, los Organismos
Nacionales Competentes para la aplicacién
del presente Acuerdo en sus respectivas
jurisdicciones.

Organismos Nacionales
Competentes

Articulo  40. Los Organismos
Nacionales competentes designados
por los Paises Miembros seran los
responsables de la aplicacion
integral de la presente Decision en
sus respectivos territorios.

Cualquier modificacion en la designacion
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de los Organismos Nacionales
Competentes debera ser comunicada a las
demas Partes.

Articulo 41. Sin perjuicio de lo
establecido en el articulo anterior y
de las demas atribuciones que se le
confieren en virtud de la presente
Decision, los organismos nacionales
competentes de los Paises Miem-
bros tendran a su cargo la coordina-
cion de todos los aspectos corres-
pondientes al transporte multimodal
con los usuarios, operadores, auto-
ridades y organismos nacionales e
internacionales.

Articulo 40. Dichos Organismos Na-
cionales Competentes constituirdn una
Comision encargada de la evaluacion
permanente del presente Acuerdo.

Del Consejo de Integracion Fisica.

Articulo 39. ElI Consejo de Integra-
cién Fisica, creado mediante la De-
cision 71 de la Comision del
Acuerdo de Cartagena, sera el
encargado de...

La Comision tendrd las siguientes
funciones y atribuciones:

a)velar por el cumplimiento de las
disposiciones del presente Acuerdo y
resolver los problemas que se presenten

..velar por el cumplimiento y la
aplicacion de la presente Decision.
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en su aplicacion;

b)adoptar las medidas que faciliten el
cumplimiento de los objetivos y dispo-
siciones del Acuerdo;

c)asegurar la correcta interpretaciéon y
aplicacion de los compromisos adopta-
dos por los paises signatarios en el
marco del presente Acuerdo;

d)aprobar y modificar los documentos
armonizados que se requieran para la
aplicacion del Acuerdo, incluyendo las
instrucciones 'y notas explicativas
correspondientes;

e)proponer las modificaciones y ajustes
gue se consideren necesarios para el
perfeccionamiento del Acuerdo; y

f)las demas que le sean encomendadas por
los paises signatarios.

El Consejo contara con una Secreta-
ria Técnica Permanente que serad
ejercida por la Junta del Acuerdo de
Cartagena y estard apoyado por una
Secretaria Pro-Tempore a cargo del
Pais Miembro que ejerza la
presidencia, conforme a lo
establecido en el reglamento
respectivo.
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Articulo 41. La Comision se reunira
anualmente para evaluar la aplicacion del
Acuerdo y sus decisiones se adoptaran por
CONsenso.

La Comision podrd reunirse en forma
extraordinaria a solicitud de cualquiera de
los paises signatarios, cuando se presenten
problemas o temas que requieran un
tratamiento urgente.

Articulo 42. La Comision podra invitar a
representantes de otros Organismos de la
Administracién  Publica, del Sector
Privado, 0 de Organizaciones
Internacionales, para asesorarla en el
cumplimiento de sus funciones y facilitar
la aplicacion del Acuerdo.

(pérrafo 2, Art. 39) El Consejo con-
tard con una Secretaria Técnica Per-
manente que sera ejercida por la
Junta del Acuerdo de Cartagena y
estard apoyado por una Secretaria
Pro-Tempore a cargo del Pais
Miembro que ejerza la Presidencia,
conforme a lo establecido en el
reglamento respectivo.

Capitulo Quinto
DISPOSICIONES GENERALES

CAPITULO V
DISPOSICIONES VARIAS

CAPITULO IX
Disposiciones Complementarias

Articulo 43. El presente Acuerdo no
implica bajo ninguna circunstancia,

Articulo 37. Las disposiciones de la
presente Decision no implican, bajo
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restriccion alguna a las facilidades sobre | ninguna circunstancia, restriccion
transporte o libre transito de mercancias | alguna a las facilidades que los
qgue los Paises Signatarios se hayan | paises se hayan otorgado o se otor-
otorgado o se otorguen entre si 0 con | guen entre si, mediante acuerdos o
terceros paises, mediante acuerdos o | tratados bilaterales o multilaterales.
tratados bilaterales o multilaterales.

Articulo  31. ElI  Transporte
Multimodal de mercancias
peligrosas se regird por lo
dispuesto en el "Acuerdo sobre
Transporte de Productos Peli-
grosos en el Ambito del
Mercosur” 'y también por lo
dispuesto por los Reglamentos
Internacionales de ICAO y de
IMO, relativos a los transportes
aéreos y maritimos respectiva-
mente.

La calificacion de mercancias peli-
grosas tendrd& como base las
recomendaciones de la ONU al
respecto.

Articulo 44. Toda estipulacion contenida | Articulo 27. Toda estipulacién con- | Articulo 32. Toda estipulacion
en el Documento de Transporte | tenida en el Documento de | contenida en el Documento o
Multimodal serd& nula y no producird | Transporte Multimodal serd nula y | Conocimiento de  Transporte
efecto alguno si se aparta directa o | no producird efecto alguno si se | Multimodal serd nula y no
indirectamente de las disposiciones del | aparta directa o indirectamente de | producird, de pleno derecho,
presente acuerdo Yy, en especial, si se | las disposiciones del presente | efecto alguno si se opone directa o
estipulan en perjuicio del expedidor o | Capitulo y, en especial, si se | indirectamente a las disposiciones
consignatario. Lo anterior no afectard las | estipulan en perjuicio del expedidor | del presente Acuerdo y en especial
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demés estipulaciones contenidas en el
documento.

No obstante lo dispuesto en el parrafo
anterior, el Operador de Transporte
Multimodal podra, con el consentimiento
del expedidor, incrementar la
responsabilidad y las obligaciones que le
incumben en virtud de las disposiciones
del presente acuerdo.

0 consignatario. Lo anterior no
afectara las demas estipulaciones
contenidas en el documento.

No obstante lo dispuesto en el pa-
rrafo anterior, el Operador de
Transporte Multimodal podra, con
consentimiento  del  expedidor,
incrementar la responsabilidad y las
obligaciones que le incumben en
virtud de las disposiciones de la pre-
sente Decision.

si se estipularen en perjuicio del
expedidor y del consignatario o
del destinatario. Lo anterior no
afectard la validez de las demas
estipulaciones.

No obstante lo dispuesto en el
pardgrafo anterior, el Operador de
Transporte Multimodal podra, con
consentimiento  del expedidor,
aumentar la responsabilidad y las
obligaciones que le incumben en
virtud de las disposiciones del pre-
sente Acuerdo.

Articulo 45. El Operador de Transporte
Multimodal no inscrito en el Registro de
Operadores de Transporte Multimodal no
podrd& acogerse a los limites de
responsabilidad establecidos en el presente
acuerdo

parrafo 4, Art. 4) El Operador de
Transporte Multimodal no
inscripto o que no cumpla con los
requisitos del presente Acuerdo no
podra invocar el "Acuerdo de
Transporte Multimodal
Internacional - MERCOSUR" ni
acogerse a los beneficios.

Articulo 34. Correspondera a la Jun-
ta del Acuerdo de Cartagena,
cuando lo considere necesario,
dictar los reglamentos que permitan
la correcta aplicacién de la presente
Decision y coordinar con los Paises
Miembros las acciones pertinentes
orientadas hacia la promocién del
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transporte  multimodal y de sus
operadores.

Articulo 35. En materia de tributa-
cion se aplicaran al transporte mul-
timodal que se realice dentro de la
Subregion las disposiciones perti-
nentes del "Convenio para Evitar la
Doble Tributacion entre los Paises
Miembros” aprobado por la
Decision 40 de la Comision del
Acuerdo de Cartagena y las normas
gue la sustituyan o modifiquen.

Articulo 36. Los Paises Miembros
organizaran y reglamentaran al inte-
rior de sus territorios todo lo re-
lacionado con la infraestructura
fisica necesaria para el desarrollo de
la actividad a la que se refiere la
presente Decisién. En tal sentido,
emprenderan acciones destinadas al
funcionamiento de zonas aduaneras
privadas, almacenes de aduana,
puertos  secos, terminales de
contenedores, espacios para la
consolidacién y desconsolidacién de
las cargas y manejo de las unidades
de transporte por los Operadores de
Transporte  Multimodal, de tal
manera que Sus operaciones se
realicen eficientemente y conforme
a la presente Decision.

DISPOSICIONES
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TRANSITORIAS

PRIMERA.- ElI Consejo de
Integracion Fisica, dentro de un
plazo de 90 dias calendario
contados a partir de la fecha de
entrada en vigencia de esta
Decisién, pondra a consideracion de
la Junta para su aprobacion
mediante Resolucién el contenido y
el formato de los documentos
necesarios para la aplicacion de la
presente Decision.

SEGUNDA.- Dentro de los 30 dias
siguientes a la fecha de entrada en
vigencia de la presente Decision, los
Paises Miembros designaran y
comunicaran a la Junta del Acuerdo
de Cartagena el organismo nacional
competente a que se refiere el ar-
ticulo 40.

TERCERA.- La Junta del Acuerdo
de Cartagena, dentro de un plazo
maximo de 120 dias calendario,
contados a partir de la fecha de
entrada en vigencia de la presente
Decision, dictara la reglamentacion
necesaria para el Registro de los
Operadores de Transporte
Multimodal, en la que se
consideraran  los  antecedentes
necesarios para acreditar el cumpli-
miento de los requisitos enunciados
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en el articulo 32, incluyendo la
forma de la garantia equivalente y
de la pdliza de seguro.----
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CAPITULO V

ALTERNATIVAS Y DESAFIOS DE LA ARMONIZACION DE LOS MARCOS
NORMATIVOS REGIONALES

5.1 Consideraciones generales para una nueva politica regional del Transporte Multimodal

El primer punto a considerar en una nueva legislacion uniforme del transporte multimodal a nivel
sudamericano consiste en que esta norma esté debidamente sustentada en una definicion de politica
de transporte que contenga en primer lugar el objetivo final de facilitar el transporte a los usuarios
para lograr un incremento del comercio intraregional e internacional a través de una baja de los
costos generalizados de transporte.

Resaltando lo arriba indicado en esta primera premisa, es significativo destacar que una politica de
transporte adecuada en la region debe sin duda estar orientada en primer lugar a los intereses de los
usuarios.

Sucede en mas de un pais de la region que las caracteristicas de la legislacién nacional y de aquella
que surge de acuerdos bilaterales o multilaterales, posee un alto componente de defensa de los
intereses de los transportistas, secundizando en mas de un caso a los intereses de los usuarios.

Esta caracteristica, en mas de un caso, esta basada en que en general los lobbies de los intereses de
los transportistas poseen un mayor grado de concentracion, capacidad técnica particular y
dinamismo. Por otro lado los intereses de los dadores de carga suelen estar fragmentados y no
desarrollan, en general una alta actividad de participacion con las autoridades nacionales y en los
foros regionales e internacionales, en los cuales se discuten estas materias.

La sequnda consideracién politica que deberia tener una norma a nivel sudamericana, implica que
la misma sea una herramienta de alta utilidad para la integracién regional. En base a este criterio, la
misma deberia ser disefiada de forma tal que la misma sea una herramienta eficiente para la
integracién. En base a esto, esta norma, mas alla de técnicamente considere expresamente las
caracteristicas constitucionales y legales particulares de cada pais, esta deberia posibilitar los
mecanismos para incrementar la integracion, a traves de la facilitacion del comercio interegional.

La tercera consideracion politica que es trascendente para esta norma, es el concepto
medioambioental. De lograr un marco armonizado en la region, se facilitarian las interacciones
entre los diferentes modos de transporte, con lo cual se lograria una mas eficiente combinacion
entre los modos de transporte, con lo cual se obtendria un ahorro de energia significativo y una
menor contaminacion. Una norma armonizada, deberia minimizar en la medida de lo posible el
trafico automotor, produciendo una sustitucion del transporte al modo ferroviario y del transporte
por agua, fluvial y maritimo.
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5.2 Alternativas de adecuacion de los marcos normativos regionales

En rigor, se postulan tres alternativas basicas para readecuar los marcos normativos subregionales o
nacionales vigentes en los paises de la region:

1. Gestar un nuevo marco normativo armonizado de caracter regional
2. procurar la armonizacion de las normas subregionales
3. buscar una adecuada articulacion de las normativas existentes.

Se detallan a continuacion la naturaleza y alcance de cada una de ellas.

5.2.1 Normativa Uniforme

La alusion a la uniformidad de las normas juridicas nos ubica en un plano que conlleva las nociones
de unidad tematica y unidad de aplicacion.

En el primer caso, las materias asumidas por el plexo de que se trate, deberan hallarse
circunscriptas a un campo, mas o menos basto, del conocimiento juridico, ordinado hacia las
propiedades que motivan su reconocimiento como disciplina autbnoma o a las especificidades que
justifican un tratamiento diferenciado de otras areas de la legislacion. Surge de ello, que la
regulacién del multimodalismo, por su naturaleza y finalidad practica, ha sido pacificamente
aceptada como una materia susceptible obtener una norma propia que concentre el universo de
efectos y relaciones que se generan a través de ésta indole de contratacion.

Es mas, como fuera expuesto al desarrollar los caracteres fundamentales del multimodalismo®®, su
propia nocion se vincula a la existencia de determinados dispositivos juridicos, a traves de los
cuales adquiere razén de ser su tratamiento especifico y se motiva la necesidad de su
particularizado soporte legislativo.

Sin una adecuada regla juridica que contenga las soluciones referentes a la nocion tipica del
contrato, el cimulo de derechos y obligaciones que a su respecto se generan, el papel y posicion del
operador que concentra -sea de manera unica y excluyente o mediante su acumulacion con los
efectivos transportistas- la responsabilidad derivada de la contratacion, la necesidad de unicidad
instrumental y documental que permita, no solo probar la convencidon celebrada al efecto sino
también, y fundamentalmente, la cesion de los derechos sobre la propiedad de las mercaderias
transportadas durante la ejecucion del contrato, siguiendo las reglas de circulacion de los
denominados papeles de comercio, pasando por un especial régimen en lo que hace a la extensiéon y
exoneracion de responsabilidad del transportista, la limitacion cuantitativa de esa responsabilidad y
la pérdida del derecho de hacerla valer, hasta llegar al sistema de reclamos y acciones, sean directas
o0 de regreso, no nos hallaremos propiamente en el campo del multimodalismo.

18 \er Capitulo 1.
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En efecto, las variadas denominaciones que se han venido utilizando para caracterizar el sucesivo
porte de mercancias a través del uso de distintos y consecutivos modos de transporte hasta llegar a
destino, sea las de “transporte combinado”, “transporte intermodal”, “transporte multiple” u otras,
solo describen la situacion factica -realidad operativa-, del movimiento integral de las cargas en un
circuito “gate to gate” con sucesivas interfases en las que éstas se transbordan entre los medios.

La realidad que presenta esta vision que se limita a la enunciacion el hecho material bajo
observacién, donde cada modo participa de la operacion en forma estanca e independiente, con
multiplicidad de contrataciones, distintos sujetos obligados a la prestacion, descomposicién de la
responsabilidad entre los mismos, sumas complejidades o insalvables obstaculos probatorios en
caso de demora, dafio o pérdida de los efectos transportados, distintos o inexistentes regimenes de
responsabilidad para cada modalidad de transporte utilizada, distintas reglas que rigen los efectos
del mandato cuando éste se conviene para facilitar o dinamizar la concertacion de los diversos
contratos particulares de transporte, etc., no puede encausarse hacia la tipificacion del
multimodalismo sin acomodar la realidad operativa a reglas juridicas que universalmente éste
reconoce y que fueran sintetizadas en los parrafos precedentes.

Ello asi, ya que en definitiva, el multimodalismo constituye la consagracion mas avanzada del
denominado “network system”, es decir otorgar un beneficio claro y justificado a las cargas, que
compatibiliza los derechos de quien ejerce la propiedad de ellas con el trascendente papel que el
transporte tiene asignado dentro del comercio de bienes.

Sobre la base de éstos conocidos desarrollos no se duda acerca de la unidad temética que en el
campo juridico ostenta la contratacion multimodal, y por ende de la necesaria emision de normas
uniformes a su respecto.

El segundo aspecto introducido en el parrafo inicial del presente numeral, hace referencia directa a
la aplicacion de las normas juridicas en el espacio.

Los ordenes juridicos son prioritaria y basicamente de indole nacional, y su aplicacion se
circunscribe, en principio, al territorio dentro del cual actta el emisor de dichas normas. Esta
facultad, que se desprende histéricamente del “principio de soberania”, involucra no solo la
posibilidad y accién de dictar dichas reglas juridicas, sino también las nociones de jurisdiccion y
competencia, indispensables para imponerlas con caracter obligatorio asegurando su seguimiento a
través de los distintos resortes con que cuentan los estados a tal fin.

Por cierto que las relaciones que se desprenden de los hechos y actos juridicos transcienden las
fronteras politicas de los estados, y consecuentemente el derecho ha acudido también a fijar las
reglas que se plasman a través de los tratados y convenciones internacionales para dar solucion a la
cada vez mas vigorosa interaccion transnacional. Tanto el Derecho Internacional Pablico como el
Derecho Internacional Privado, son los conductos mediante los cuales se adoptan estas reglas
destinadas a dar marco sustancial a las tematicas que por su naturaleza estan destinadas a producir
efectos en dos 0 mas territorios nacionales, o en su caso a fijar las soluciones destinadas a
posibilitar la determinacion de cual de los distintos 6rdenes normativos que pudieren entrar en
colision serd a aplicable segun el caso, aventando asi la conflictividad que de ello se desprende.
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A ello se suma el fendbmeno de la integracion, derivado de las necesidades del desarrollo
econodmico, que en su aspecto dindmico importa un proceso destinado a suprimir determinadas
formas de discriminacion entre economias distintas mediante la complementacién de los mercados,
se encuentren estos en proximidad geografica o en un alto grado de relacionamiento.

Muy especialmente, la referencia espacial en el mundo del transporte se encuentra encerrada en su
propia nocion, ya que salvar la distancia entre dos puntos fisicos, es decir transportar, es
concretamente llevar o trasladar cosas de un lugar a otro. Mé&s aun, cuando el transporte es de
caracter internacional, aludiendo a la presencia del factor extranjero, el elemento espacial se
vigoriza en tanto y cuanto adquiere suma relevancia la complejidad de las relaciones juridicas que a
través de su incorporacion se genera.

Es asi que adquiere relevancia la cuestion de la uniformidad o unificacidn de las normas en materia
de transporte en razon de la especial configuracién que otorga el componente extranjero, el que
adquiere mayor intensidad cuando la modalidad de ejecucion de la actividad se comporta casi
exclusivamente afectada al &mbito internacional, como sucede con el transporte maritimo. Es por
esto ultimo, que la regulacion juridica de la accion navegatoria, prestada en el espacio de
internacionalidad de los mares, siempre ha perseguido una consideracion juridica con ribetes de
universalidad. Y derivado de ello, por el papel preponderante que en el multimodalismo ostenta el
modo maritimo, y también el fluvial, esa necesidad de unicidad legislativa se transmite a ésa
temaética.

Reconocida la importancia del multimodalismo en el comercio internacional de mercaderias,
aspecto desarrollado en la etapa inicial de este estudio, y admitida la necesidad de contar con
normas cuya vigencia y alcance transciendan los marcos nacionales, la cuestion pasa por dirimir las
mecanicas instrumentales e intensidad de extension con las que ha de asumirse esa labor.

5.2.1.1 Nociones conceptuales y practicas acerca de la unificacion normativa.

Resulta conveniente tener preliminarmente en cuenta, que la unificacion normativa del transporte
internacional se ha venido desarrollando en un contexto de diversidad modal. Esta situacion,
emergente de la especialidad de cada medio y de sus distintas realidades técnicas, operativas y
econOmicas, ha trasuntado en que si bien mucho camino se ha recorrido para zanjar los efectos del
componente extranjero involucrado, los resultados no han sido homogéneos.

Esta conclusion obedece a que al tomar como objeto de unificacion cada modalidad, las soluciones
adoptadas se han diversificado también modalmente, sin la necesaria consistencia medida en
términos de igual materia juridica.

Ejemplos de lo expuesto resultan la variedad de centros de formulacion de esas convenciones, la
multiplicidad documental de instrumentacion de la contratacion de transporte, la falta de
coincidencia geografica en la unificacion normativa obtenida entre las mismas naciones en cuanto a
cada uno de los modos.
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No solamente se denota esta falencia para el caso de convenciones generales sobre los distintos
modos, sino que el mismo escenario se presente con respecto a las unificaciones normativas de
caracter parcial, principalmente enfocadas a fijar principios comunes para la contratacion de
transporte.

En efecto, estos instrumentos que alientan y ayudan a la obtencidn de bases homogéneas para reglar
el contrato de transporte, tendiendo a superar o amortiguar los efectos que generan divergentes
soluciones de los derechos nacionales, como resulta ser los casos de las Reglas aplicables a los
documentos relativos al transporte multimodal dictadas por la UNCTAD/CCI, las Reglas uniformes
sobre documentacién de transporte combinado emitidas por la CCl, las Reglas uniformes del CMI
sobre conocimiento de embarque y su version electronica, y sobre interpretacion de las polizas de
fletamiento, o el Conocimiento de embarque de la FIATA y otras, tampoco siguen necesaria 'y
absolutamente un hilo conductor de consistencia y coherencia.

Sin perjuicio de estos desacoples, la utilidad de estas recomendaciones o reglas de caracter parcial
resulta innegable ya que por su intermedio, y sin perjuicio de que no ostentan caracter obligatorio
ni contenidos imperativos, se ha generalizado su incorporacion a los contratos, o se ha conseguido
difundir el extendido uso de modelos documentales que han alcanzado gran prestigio. Estas reglas
han terminado por constituirse en glosarios de buenas y aceptadas practicas juridicas en estas
materias por su simpleza y gran predicamento técnico.

Como ya lo referenciaramos al comenzar el analisis de este literal, ademas de este abordaje modal
al fendmeno de la unificacion normativa, el mismo ha sido encarado por una gran cantidad de
organizaciones de derecho publico con personeria internacional o por diversas entidades no
gubernamentales, lo que ha implicado una gran dispersion de focos de emision de normas o de
proyectos de éstas, o de reglas o recomendaciones, respectivamente.

Dentro de los principales focos de emision de normas y reglas, merece destacarse la labor del
Comité Maritimo Internacional (CMI) que tuvo primordial intervencion en la redaccion del texto
luego adoptado como “Convencion Internacional para la unificacion de ciertas reglas en materia de
conocimiento de embarque”, universalmente conocido como “Reglas de La Haya”; la Camara de
Comercio Internacional (CCI) emisora de las “Reglas uniformes sobre documentacion de transporte
combinado”, y en forma conjunta con la UNCTAD las “Reglas aplicables a los documentos
relativos al transporte multimodal”, asi como los glosarios de abreviaturas INCOTERMS; el
Instituto Internacional para la Unificacion del Derecho Privado (UNIDROT) ente
intergubernamental que entre sus principales tareas tuvo relevante participacion en la confeccion
del “Convenio relativo al contrato de transporte internacional de cargas por carretera” (CMR),
preparando también el proyecto de convenio sobre transporte de cargas por navegacion interior
(CMN); la Organizacion Intergubernamental para los Transportes por Ferrocarril (OTIF); la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI), que en caracter de organismo especializado
de Naciones Unidas ha coordinado y ejecutados tareas técnicas que permitieron concluir distintos
convenios internacionales en el campo aeronautico, como los “Protocolos de la Haya”
modificatorios de la Convenio de Varsovia o el “Convenio de Montreal”; y las Naciones Unidas a
través de su comision para el derecho mercantil internacional (CNUDMI-UNCITRAL), encargada
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de la preparacion o el fomento de la aprobacion de nuevas convenciones internacionales vinculadas
al derecho mercantil, entre ellas el “Proyecto de Convencién sobre el Transporte Maritimo de
Mercaderias” conocido como Reglas de Hamburgo.

Se advierte luego de este racconto, que la vision modal impera en el fenémeno de unificacion de
las normas de transporte, cuando el multimodalismo resulta ser un marcado interés de los
operadores, y que justamente a través de su implementacion se supera la vision estanca y
circunscripta a cada modo, insertandose la actividad en los planteos de la logistica integral y el
nuevo funcionamiento del comercio internacional de mercaderias.

En este camino, de unificacién especificamente multimodal, encontramos la labor de Naciones
Unidas a través de su Conferencia para el Comercio y el Desarrollo -UNCTAD- que formuld el
“Convenio sobre Transporte Multimodal Internacional de Mercancias” del 24 de mayo de 1980",
asi como en forma conjunta con la CCl, las “Reglas uniformes sobre documentacion de transporte
combinado”®.

Otra limitante a la adecuada generalizacion de una intensa unificacion de la legislacion del
transporte internacional, esta constituida por el desacople que se detecta entre las normas
internacionalmente consagradas, o de las reglas parciales de instrumentacion de la contratacién de
transporte internacional, con respecto a las normas nacionales de caracter interno.

La tarea de uniformizar las normas internacionales no ha podido escalar esta dicotomia por lo cual
a la naturaleza modal de esta unificacion, debe sumarse la falta de penetracion de las soluciones de
este alcance a las de orden nacional.

5.2.1.2 Antecedentes y lecciones sudamericanas del pasado

En sentido estricto, la consagracion de una norma Unica para el transporte multimodal internacional
de mercaderias en Sudameérica puede obtenerse a traves de mecéanicas diferenciadas, a la luz de los
antecedentes y experiencias recogidas en la region.

Anticipamos que la consolidacion de una norma unificada para la region podria provenir de la
conclusion del proceso de ratificacion del “Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional de
América del Sur” elaborado en el seno de la Conferencia de Ministros de Transportes,
Comunicaciones y Obras Publicas de América del Sur (CMTCOPAS), aprobado en ocasion de la
Tercera Conferencia de Ministros llevada a cabo en la ciudad de Montevideo durante el mes de
noviembre de 1996, mediante Resolucion 23 (I11), en cuyo ambito se asumid el compromiso de
realizar las gestiones pertinentes ante los gobiernos, para que éstos lo suscriban en el marco del
Tratado de Montevideo de 1980 (ALADI), conforme las prescripciones de su articulo 7°, es decir
como acuerdo de alcance parcial al amparo de la Asociacion Latinoamericana de Integracion

9Ver Capitulo 3, 3.1.
20 \/er Capitulo 3, 3.2.
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En ese marco, considerando la importancia que reviste el transporte multimodal para el desarrollo
del comercio exterior del area, la Resolucion 10 de la Primera Conferencia, de fecha 13 de
noviembre de 1992, dispuso crear un grupo de trabajo para el anélisis de su problemaética y la
elevacion de propuestas de accion apropiadas para el fomento del multimodalismo.

Como hemos expuesto al tratar puntualmente este Acuerdo?®, los lineamientos esbozados a tal fin
se enderezaron a obtener un marco juridico compatible con los acuerdos ya adoptados en la materia
por los esquemas subregionales de integracion.?

Sin perjuicio de lo expuesto, debemos reiterar también que se encuentra controvertido el caracter de
mero acuerdo de facilitacion que involucra un régimen completo sobre transporte multimodal en
razon del carécter sustancial que varias de sus prescripciones contienen, y que en consecuencia
existe una corriente que niega la posibilidad de su adopcidn e internalizacion en el marco del citado
articulo 7° del Tratado de Montevideo de 1980, instrumento que instituye la Asociacion
Latinoamericana de Integracion, incluidos precedentes jurisprudenciales sobre éste aspecto®.

En segundo lugar, desde el angulo metodolégico, la consagracién de esa unificacion puede
realizarse mediante los instrumentos genéricamente denominados Tratados o Convenciones
Internacionales en sentido primario, con la consiguiente intensidad que mediante ese conducto se
genera medida en términos de alcance, obligatoriedad de cumplimiento y permanencia temporal.

A tal efecto, la generacion de una norma nueva internacional debe responder a determinaciones o
directivas de politica legislativa que aseguren no solo la creacion de un &mbito de validez y eficacia
juridica para el especifico tratamiento del multimodalismo regional, sino que aseguren al mismo
tiempo un orden normativo ensamblado a la nocién de sistema integrado de transporte regional®*,
circunstancia que de asumirse exitosamente implicaria un importante aporte a los postulados de
IIRSA.

La contrapartida a estos beneficios es la marcada dificultad que se presenta para obtener el
consenso inicial, la aprobacion y posterior ratificacion de estos acuerdos a los fines de su puesta en
vigor e internalizacién a cada uno de los paises miembros. Son multiples los ejemplos colectados
en este sentido, que van desde el Acuerdo sobre el Contrato de Transporte y la Responsabilidad
Civil del Porteador en el Transporte Internacional de Mercancias por Carretera®, hasta el propio
Acuerdo de Alcance Parcial para la Facilitacion del Transporte Multimodal de Mercancias del
MERCOSUR .

Al abordar las cuestiones juridicas vinculadas al derecho internacional relativas a la incorporacion a
las estructuras normativas nacionales, de los tratados y acuerdos bilaterales o multilaterales
concluidos en América del Sur, sean estos ultimos de caracter subregional, regional o de mayor

2L \fer Capitulo 2, 1.1.

22'\/er Anexo .. Comparativo y sobre adecuacion y compatibilidad de normas regionales.
28 Estas cuestiones son abordadas en el Capitulo 8.

% En igual sentido ver ALADI/SEC/Estudio 137 producido por Ricardo Gorosito Zuluaga.
» ALADI/AAP/A14TM/10 —29 de diciembre de 1995-

2 ALADI/AAP.PC/8 -27 de abril de 1995-
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envergadura, ser recoge el impacto que tiene esta problematica para una efectiva, correcta y
completa implementacion de las regulaciones regionales y subregionales concluidas para el sector
transporte en cada uno de estos 4mbitos?’.

Huelga exponer que la situacion de adopcidn en diferentes tiempos o la omision de incorporar los
compromisos asumidos, redunda en la desaceleracion del proceso de integracion generada por la
incertidumbre acerca del momento de aplicabilidad de dichos acuerdos.

El tema tiene como asiento escenarios variados que van desde la voluntad politica, los mecanismos
constitucionales para la formacion y sancion de las leyes, la interpretacion judicial y doctrinaria
sobre los dispositivos de incorporacién administrativa de determinados acuerdos de facilitacion
comercial -como es el caso de los vinculados al transporte suscriptos como acuerdos de alcance
parcial en el marco de la ALADI, incluido el Acuerdo de Alcance Parcial para la Facilitacion del
Transporte Multimodal de Mercancias del MERCOSUR -, etc.

Retomando entonces lo indicado al inicio de este literal, los contratiempos que surgirian para la
consolidacién normativa por adopcién del citado “Acuerdo sobre Transporte Multimodal
Internacional de Ameérica del Sur”, corren parejos con las dificultades de arribar a idéntico fin a
través de la formulacion y aprobacion de un nuevo acuerdo, cuestion que es desarrollada en el
capitulo 8 de este trabajo.

Lo que se extrae como conclusion inmediata es que desde el punto de vista sustancial, no habria
mayores diferencias técnicas entre el texto ALADI, mas alla de algunos ajustes e introduccién de
normas complementarias de caracter operativo, y una nueva y completa redaccion.

Las alternativas recién analizadas, implican la eleccion de dos mecanismos de adopcion. En un caso
el correspondiente al derecho internacional pablico, o en otro los de caracter regional. Estos
altimos con las salvedades resefiadas.

5.2.2 Armonizacién

La generacion de una norma unificada, que consolide la totalidad de la materia multimodal para la
region sudamericana, presenta las ventajas y limitantes sintéticamente expuestas en el literal
anterior.

Ante ello, resulta oportuno indagarse acerca de las posibilidades de avanzar por el camino
intermedio de la armonizacion de normas existentes, tarea que en algin momento puede cimentar la
unificacion normativa.

Armonizar implica la accién de hacer que no discuerden o se rechacen ... dos 0 mas cosas que
deben concurrir a un mismo fin%.

2" \Jer ALADI/SEC/Estudio .... producido por Alberto Corcuera Ibafiez
%8 Diccionario de la Real Academia Espafiola, T° I, p. 191/192, Espasa Calpe, Madrid — 1992.
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Precisamente, las normas subregionales que se enderezan a dar un plexo normativo multimodal en

un &mbito de aplicacién que tiene en cada caso importantes solapamientos y superposiciones con el
otro, podrian recorrer esta accion de armonizar aquellos contenidos divergentes a fin de neutralizar
esas disonancias.

5.2.2.1 Naturaleza y Alcance

Necesariamente la armonizacién normativa resulta un mandato, sea explicito o implicito, en todo
proceso de integracion. Basta acudir al Tratado de Asuncion, norma fundacional del MERCOSUR,
para encontrar entre sus propositos, principios e instrumentos “el compromiso de los Estados Partes
de armonizar sus legislaciones en las areas pertinentes, para lograr el fortalecimiento del proceso de

integracion”?,

Por su parte el Acuerdo de Cartagena®determina como mecanismo de consecucién de la
Comunidad Andina de Naciones, “la armonizacion gradual de politicas econdmicas y sociales y la
aproximacion de las legislaciones pertinentes”.

En su acepcidn estricta, armonizacién no implica establecimiento de una legislacién Unica, sino
“eliminar eventuales asimetrias y dirimir las divergencias que se constaten”*" en el plano de la
regulacién juridica, econdmica, operativa, etc., mediante las cuales se afecte a sectores
determinados del mercado ampliado.

El principal alcance de la labor de armonizacion esta constituido por la remocion de aquellas
prescripciones normativas que se comportan como reales impedimentos a la fluida relacion entre
las naciones e instancia integrativa.

Dentro de estas acciones, pueden mencionarse aquellas de indole preparatorio destinadas a relevar
y comparar las estructuras juridicas vigentes, ya sea en los estados miembros de cada proceso de
integracidn, o como en la especie, de dos esquemas integrativos vinculados.Varias de estas tareas
se encuentran incluidas en el presente estudio.

En una etapa posterior, los analisis de compatibilidad y disonancias, pueden llevar a una etapa de
articulacion normativa.

Finalmente, la armonizacion puede ser antecedente valido para la consecucion de la unificacion
normativa, ultimo grado de compatibilidad por su carécter integral.

% Tratado de Asuncion, 26 de Mayo de 1991, articulo 1° “in fine”.
% Acuerdo de Cartagena, articulo 3° inc. a.
#! Declaracion del Taranco, Montevideo, Junio de 1995.
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5.2.3 Articulacion normativa

Como recién ha sido expuesto, las tareas de armonizacion pueden llevar al convencimiento de que
manteniendo cada orden emisor de normas sus plexos normativos resulta necesario a la dinamica
del sector legislado, proponer e implementar mecanismos que den solucion al relacionamiento de
ambas estructuras juridicas, en aras de superar interferencias de aplicacion.

Conlleva esta actividad el necesario reconocimiento por cada parte involucrada de la plena validez
de los instrumentos operativos de la otra, asi como del mantenimiento de la vigencia y validez de
las normas propias que rigen en cada ambito espacial.

5.3 Consideraciones operativas: la necesidad de armonizar los regimenes de responsabilidad
entre los distintos modos de transporte

Los aspectos operativos que deberian ser particularmente considerados, en una nueva norma son los
siguientes:

En primer lugar es importante comprender que en materia de transporte puerta a puerta y transporte
multimodal los principales proveedores de este tipo de servicio son los transitarios o Freight
Forwarders.

Es importante analizar en esta materia el comportamiento de estas empresas y de las lineas
navieras, quienes estan evolucionando en sus servicios “invadiendose” respectivamente sus areas
especificas. Sucede que los transitarios, estan avanzando en tener “posiciones” de transporte de
carga de containers a través de acuerdos a largo plazo, mediante los cuales contratan slots®, y de
esa forma acttian también como vendedores de fletes maritimos, lo cual incluye también que estos
emiten los BL*,

Por otro lado las lineas navieras regulares, estan gradualmente montando organizaciones de
logistica y de esa forma actuando como transitarios.

Dado que las cargas que potencialmente se podrian transportar en un transporte multimodal son
containerizadas, es a veces dificil identificar el momento y modo en el cual se produjo un dafio. En
base a esto, es sensato unificar el régimen de responsabilidad en la totalidad de los modos, por
cuanto de existir diferencias, las parte involucradas inician sistematicamente acciones tendientes a
justificar que el dafio se ha producido en otro modo.

El estado actual de situacion respecto la armonizacién de los regimenes de responsabilidad a nivel
internacional no refleja comparativamente los avances que se han desarrollado en las ultimas
décadas en materia de ingenieria de transporte. Dada la complejidad diversidad de los distintos

%2 Espacios de bodega de carga containerizada.
* Bill of Lading o conocimiento de embarque.
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regimenes modales vigentes y de la falta de armonizacion a nivel internacional existentes, en la
actualidad es impredescible y sumamente caro afrontar las acciones legales tendientes a recuperar
un dafio o demora.

Si bien las Reglas para Transporte Multimodal UNCTAD/ICC del afio 1992, sirven para morigerar
este problema, las mismas son una herramienta contractual del derecho privado y no existe una
herramienta legal a nivel internacional que sea mandatoria.

5.4 Alternativas para la implementacion de una normativa regional

5.4.1 Ambito Institucional

El punto inicial a considerar al abordar los mecanismos de adopcion de una normativa multimodal
para la region sudamericana consiste en la determinacion del foco institucional de gestion de dicha
iniciativa, a cuyos efectos debe ponderarse la aptitud juridica de éste para constituirse también en el
organo que facilite la aprobacidn y ulterior puesta en vigencia del plexo emergente.

Una de las tareas técnicas afrontadas en el marco del Plan de Accidn para la Integracion de la
Infraestructura Regional de América del Sur —I1IRSA-, esta constituida por el presente estudio que
aborda la situacion del transporte multimodal en dicha area, fundamentalmente -conforme sus
términos de referencias y las actividades alli previstas- en el plano juridico regulatorio, con especial
interés en la vinculacion de estos aspectos con la realidad operativa que se detecta en el area para
€s0S servicios.

Asimismo, las conclusiones y proyectos que dimanan de éste trabajo, asi como otras
determinaciones que se deriven de las actividades que como plan de accion en él se propone,
sumadas a los resultados de aquellos nuevos programas que IIRSA implemente para continuar el
analisis de esta problematica y promover la mejora y aplicacion de criterios uniformes a su
respecto, constituye la realizacion de uno de los objetivos de la Iniciativa.

Ello resulta del mandato emitido durante la Cumbre Presidencial de Brasilia, en mes de septiembre
de 2000, a efectos de que, a través de los ministros con incumbencia tematica en las areas de
transporte, comunicaciones y energia de América del Sur, se elaborara un Plan de Accion destinado
a integrar la infraestructura sub continental valiéndose de las herramientas constituidas por las
acciones basicas del plan (i) y sus mecanismos de implementacion y seguimiento (ii).

En el curso de la Reunion de Ministros realizada en Montevideo durante el mes de diciembre de
2000, se fijaron como criterios de ejecucion del Plan de Accidn la determinacion de ejes de
integracion y el seguimiento de los procesos sectoriales vinculados a los servicios contemplados,
con el fin de identificar mediante los mismos, aquellos requerimientos fisicos, institucionales y
normativos cuya satisfaccion permita desarrollar, sobre pautas de competitividad y sustentabilidad
regional, su infraestructura béasica, coordinando los planes de inversion, determinando mecanismo
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de financiamiento innovativos, compatibilizando y armonizando los aspectos institucionales y
regulatorios, siendo el presente trabajo un aporte en este ultimo sentido.

Estrictamente enfocada la cuestion a la 6rbita de considerar entes que movilicen estas necesarias
iniciativas, IIRSA tiene la incumbencia que proviene de habérsele asignado las materias recién
descriptas y del respaldo de un Plan de accion sustentado por la totalidad de los gobiernos
regionales. En tren de establecer si con su actual conformacién organizacional admitiria funcionar
como ente emisor de resoluciones que permitieran la aprobacion de una normativa comdn en
ambito del multimodalismo, desde ya adelantamos la imposibilidad de cumplir con dicho rol, ya
gue sus mecanismos de manifestacion institucional no pueden trasponer el umbral de meros
compromisos intergubernamentales, que requieren imprescindiblemente actos soberanos de
internalizacion por parte de cada uno de los estados.

Los acuerdos que crearon esta instancia carecen de la naturaleza que asiste a los marcos de
funcionamiento de los organismos internacionales, dotados de personalidad juridica para el
cumplimiento de las misiones y funciones asignadas en sus actos de constitucién, verdaderos
tratados de derecho publico con los consiguientes efectos sobre su actuacion.

En otro &mbito, y considerando que el “Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional de
América del Sur” fue elaborado en el seno de la Conferencia de Ministros de Transportes,
Comunicaciones y Obras Publicas de América del Sur (CMTCOPAS), resulta del caso analizar la
posibilidad que dicho 6rgano, también de naturaleza intergubernamental pudiera encarar o bien la
definitiva adopcidn de ese texto, o su reemplazo, adecuacién o actualizacion.

Desde ya la actividad cumplida por dicha Conferencia, aprobando durante su 3ra. reunién ordinaria
el texto que se prepara por su propia iniciativa, lejos de obligar a los estados representados, solo
constituye el compromiso de caracter programatico de propender a su ratificacion.

Prueba de lo expuesto es que, como ya fuera comentado en el capitulo respectivo, el propio acto
de aprobacion del Acuerdo referenciado instruy0 a sus integrantes, y estos se comprometieron, a
realizar las gestiones pertinentes ante sus respectivos gobiernos, para que éstos lo suscriban en el
marco del Tratado de Montevideo de 1980 (ALADI), conforme las prescripciones de su articulo 7°,
es decir como acuerdo de alcance parcial al amparo de la Asociacion Latinoamericana de
Integracion.

En definitiva, la Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Publicas de
América del Sur, conforma un foro no permanente de naturaleza intergubernamental, destinado a
encausar la definicion de aspectos de indole politico estratégico en el ambito de las incumbencias
que le son propias.

Fundamentalmente, en su seno se ha logrado compartir las experiencias de los paises miembros
que, con distintos tiempos o intensidades, transitan por experiencias muy similares tanto en materia
de integracion econdmica subregional, como en las de redisefio de los marcos juridico econdmicos
nacionales que hacen a las profundas transformaciones acaecidas desde la instalacion de la
CMTCOPAS en el campo de los servicios de transporte y su infraestructura.
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Pero en cuanto a la posibilidad de que se convierta en un centro emisor de normas con adopcion
plena, dicha posibilidad resulta descartada en razon de la propia naturaleza de ese foro.

Finalmente, y por los dispositivos contenidos en el Tratado de Montevideo de 1980, debe analizarse
el papel que viene desempefiando la ALADI como recinto de adopcidn para sus estados miembros

de distintas clases de acuerdos sobre facilitacion del comercio regional, subregional, multilateral de
menor espacio Yy bilaterales, a pesar de la pluralidad de &mbitos de integracion existentes en el area.

Efectivamente, los procesos de integracion en Sudameérica tienen diversa naturaleza.

Por una parte las iniciativas de integracion propiamente dichas, en las que residen tanto el
MERCOSUR, como la Comunidad Andina de Naciones —-CAN-y la ALADI.

Por otro lado, las que trasuntan mecanismos de asociacion de indole especifico, con principales
orientaciones operativas, tal como el Plan de Accidn para la Integracion de la Infraestructura
Regional de Ameérica del Sur —IIRSA-, o la Conferencia de Ministros de Transportes,
Comunicaciones y Obras Publicas de América del Sur (CMTCOPAS).

5.4.2 Mecanismos de Adopcion.

Las particularidades del Tratado de Montevideo de 1980, han constituido a la ALADI en una suerte
de vertebradora de una serie de acuerdos parciales suscriptos al amparo de la seccidén tercera del
Tratado de Montevideo de 1980, cuya temética preponderante es la facilitacion del comercio, en el
caso que nos ocupa, a traves de la actividad transportadora.

De este modo, una serie de normas regionales en materia de transporte y sus conexidades se han
viabilizado a su amparo. Una rapida recorrida, sin identificar aspectos relativos a la efectiva
vigencia de dichos marcos, nos lleva a mencionar al Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre
del Cono Sur de América®, su Protocolo Adicional sobre Infracciones y Sanciones®, el Acuerdo
sobre el Contrato de Transporte y la Responsabilidad Civil del Porteador en el Transporte
Internacional de Mercancias por Carretera®, el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia
Paraguay — Parani (Puerto de Caceres — Puerto de Nueva Palmira) *’, sus Reglamentos de
aplicacion, entre otros, el Reglamento sobre la Adopcidn de Requisitos Exigibles Comunes para la
Matriculacién de Embarcaciones, Inscripcion de Contratos de Utilizacién e Intercambio de
Informacion sobre Matriculacién de Embarcaciones, Altas, Bajas y Modificaciones®, Reglamento
de Reconocimientos, Inspecciones y Certificado de Seguridad para Embarcaciones en la
Hidrovia®, el Régimen Unico de Dimensiones Maximas de Convoyes de la Hidrovia®, el Régimen

¥ ALADI/AAP/A14TM/3 —26 de septiembre de 1990-
% ALADI/AAP/A14TM/3.1 26 de junio de 1995-

% ALADI/AAP/A14TM/10 —29 de diciembre de 1995-
¥ ALADI/AAP/AL4TM/5 -7 de julio de 1992-

3% ALADI/AAP/A14TM/5.R9 —22 de marzo de 2000-
% ALADI/AAP/A14TM/5.R10 —22 de marzo de 2000-
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Unico de Infracciones y Sanciones de la Hidrovia Paraguay - Parana*, el Acuerdo de Alcance
Parcial para la Facilitacion del Transporte Multimodal de Mercancias®* y otras regulaciones
internacionales de transporte de la region, las que de una u otra medida ha sido el producto de una
voluntad integradora canalizada a través de los mecanismos de adopcion e internalizacion de
acuerdos previstos en el Tratado de Montevideo.

Por otra parte, en lo referente a las instancias de integracion subregional de América del Sur, el
Tratado de Asuncién del 26 de Marzo de 1991, que como bien sefiala Gros Espiell “establece el
camino, procedimiento, la forma y el contenido del proceso para llegar a constituir el Mercado
Comun del Sur™®, esta incorporado al régimen de la ALADI a través de su adopcién como
Acuerdo de Alcance Parcial de Complementacién Econdmica N° 18 del registro de la Asociacion.

Tampoco puede escapar al tratamiento del papel de la ALADI en la materia sub examen, la
circunstancia relevante de que los estados miembros de la Comunidad Andina, suscriptores del
Acuerdo de Cartagena, resultan en su totalidad paises signatarios del Tratado de Montevideo de
1980, y que la ALADI, poniendo por caso ejemplos vinculados a marcos internacionales de
facilitacion del transporte, ha brindado las posibilidades del articulo 7 de su carta constitutiva a
efectos de plasmar en forma efectiva la regulaciéon del transporte entre miembros de distintas
instancias de integracion subregional®.

Ahora bien, las facilidades que otorga para la internalizacion al derecho interno de los Acuerdos de
Alcance Parcial suscriptos al amparo del Tratado de Montevideo de 1980, consistentes
prioritariamente en la incorporacion por via administrativa de dichos actos, han merecido una
revision de caracter doctrinaria y jurisprudencial. En el literal siguiente se analizara sucintamente
esta cuestion.

Cualquier mecéanica de adopcion vy ratificacion fuera del ambito de la ALADI, debera seguir las
tramitaciones administrativas y legislativas internas de cada uno de los suscriptores de un eventual
futuro acuerdo de unificacion del régimen multimodal sub continental.

En lo relativo al estado de adopcion e internalizacion del “Acuerdo sobre Transporte Multimodal

Internacional de América del Sur”, reiteramos que esos procedimientos se han enderezado también
a través del mecanismo de la ALADI al que recien hemos hecho referencia.

5.4.3 Limites préacticos a la creacion de una nueva normativa regional

“© ALADI/AAP/A14TM/5.R7 —16 de diciembre de 1998-

“s ALADI/AAP/A14TM/5.R11 —22 de Marzo de 2000-

2 ALADI/AAP.PC/8 —27 de abril de 1995-

#% Cfr. GROS ESPIELL, Héctor, Mercosur. El Tratado de Asuncién, Instituto de Estudios Empresariales de
Montevideo, 1991, p. 25.

* Entre otros, ver ALADI/AAP/A14TM/15 31 de mayo de 2001-, Acuerdo de Transporte Internacional por Carretera
entre la Republica de Venezuela y la RepuUblica Federativa del Brasil.
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Hemos visto que un criterio de celeridad y simpleza aconsejaria, tanto en el caso de perseguirse la
adopcion del “Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional de América del Sur”, como
para la tramitacion de incorporacion de un nuevo acuerdo de unificacién normativa en la materia
seguir el procedimiento de internalizacidn de los Acuerdos de Parcial suscriptos en el marco de la
ALADI.

Ahora bien, este procedimiento se encuentra reservados a materias de facilitacion comercial,
acuerdos sobre armonizacion de politicas, normas de origen, nomenclatura arancelaria y otras
cuestiones similares™.

Por ello se ha expuesto que en aquellas materias que regulan relaciones juridicas alcanzadas por las
normas sustantivas, el recurso de la aprobacion de acuerdos internacionales por esta via, implica un
abuso directo a las facultades del poder legislativo®.

En lo que hace a precedentes jurisprudenciales, el Tribunal en lo Contencioso Administrativo con
asiento en Montevideo, Republica Oriental del Uruguay, fallé declarando que el Decreto-Ley
15.071, aprobatorio en dicho pais del Tratado de Montevideo de 1980, no puede ser invocado para
la puesta en vigencia de acuerdos internacionales sino cuando éstos se refieren a integracion a nivel
administrativo, tales como acuerdos de compensacion y complementacion, aprobacion de listas de
productos, acuerdos de promocion del comercio, derogacion de trabas burocraticas y materias
similares, y en consecuencia declaro la nulidad de la internalizacion por dicha via del Acuerdo de
Facilitacion del Transporte Multimodal entre los paises miembros del MERCOSUR, con caracter
general y absoluto.*’

Lo recién expuesto se vincula necesariamente con el alcance, naturaleza, intensidad y contenido de
las normas multimodales, que involucran como ha quedado expresado, intervenciones sobre el
régimen de responsabilidad, tematica de gran sensibilidad y que universalmente se ubica dentro de
la llamada legislacién de fondo.

Por ello, los reparos formulados deberan ser muy tenidos en cuenta en la ponderacion de la
viabilidad de recorrer el camino de incorporacion administrativa informado en el marco del Tratado
de Montevideo de 1980. Sin perjuicio de ello, nada obstaria para que el mecanismo aludido sea
dispuesto a los efectos de poner en vigencia una normativa sudamericana que se limitara a crear un
sistema de articulacion entre normas de caracter subregional, toda que por dicha via no se ingresa
en aquellos aspectos que generan la controversia a la ain hoy asistimos.

5.5 Acciones complementarias a la adecuacion de los marcos normativos regionales

En la vision de los déficits para la prestacion de servicios de transporte multimodal en la region,
aparecen dos principales problemas: insuficiencias de cantidad y calidad de la infraestructura y

> Aguirre Ramirez, Fernando y Fresnedo de Aguirre, Cecilia, Transporte Multimodal, p. 102, Fundacién Cultura
Universitaria, Montevideo — 1999.

*® Dromi, Ekmekdjian, Rivera, Derecho Comunitario — Régimen del Mercosur, Buenos Aires, 1995, p. 75.

“7 Sentencia N° 106 del 9/11/98
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problemas de organizacion por la presencia de regulaciones, obstaculos y restricciones artificiales a
la operacion o por condiciones institucionales que afecten la eficiencia en las decisiones de
inversion en infraestructura (especialmente cuando -como ocurre en muchos paises
latinoamericanos- estas involucran al sector privado).

Suele plantearse, entonces, la duda respecto a la importancia relativa entre las deficiencias
regulatorias y las fisicas en materia de infraestructura. Hay opiniones que subrayan que una de las
principales limitantes en muchos paises es la restriccion a la participacién privada en el sector del
transporte y que la medida que mas impulsaria este desarrollo seria hacer una apertura a la
inversion privada.

Asimismo, este tipo de medidas, acompafiadas por la creacion de agencias regulatorias
independientes, facilitaria la disminucion del riesgo de potenciales inversores en la region. Desde el
punto de vista regulatorio, la complejidad y obsolescencia de los marcos regulatorios aduaneros,
constituyen también una fuerte limitante al transporte multimodal.

5.5.1 Aspectos de procedimiento que deberia contener un marco legal

Para clarificar el concepto que se deberia aplicar en el marco legal, es prioritaria la comprension de
que el objetivo principal de esta medida es alcanzar una reduccién en los costos del transporte, y en
particular de los efectos indirectos, llamados efectos derrames. El sistema multimodal difiere del
unimodal en su estructura y organizacion. Para poder aplicar el primero, entonces, es necesario
implementar algunos cambios importantes.

Con el propésito, siempre buscado, de disminuir los costos totales del transporte, un primer paso es
“agilizar” la operatoria. Entendiendo por agilizar, emprender aquellas acciones que permitan
aumentar la eficiencia del proceso, por ejemplo, eliminar los tiempos muertos en puertos o
terminales interiores de carga debidos a la falta de coordinacion y por la eliminacion de contratos
intermedios abarcando ahora toda la operatoria con solo uno. En un estudio reciente realizado por
CEPAL™, acerca de las ineficiencias en los pasos fronterizos de paises del MERCOSUR, se ha
podido establecer que en los traficos entre Argentina y Brasil los impactos directos alcanzan los
165 dolares por cada camion que cruza la frontera mas “conflictiva”.

Con estos dos puntos, eliminar los tiempos muertos y los contratos intermedios, se logra reducir el
cargo e intermediarios, muy costoso en un mercado como éste que funciona monopdlicamente, y
logrando que las mercaderias lleguen mas rapidamente al destino final. En otras palabras, esto
significa mayor eficiencia. Estos no son los Unicos objetivos que se logran con estas medidas. Se
contribuye también, a la obtencion de otros efectos, algunos de méas largo plazo, que a su vez
incitan a una futura reduccion adicional en el costo del transporte.

%8 “Pasos Fronterizos de Paises del MERCOSUR: los obstaculos y sus efectos”. Ricardo Sanchez y Georgina Cipoletta,
CEPAL, marzo 2003.-



TRANSPORTE MULTIMODAL EN SUDAMERICA - HACIA UNA ARTICULACION NORMATIVA DE CARACTER REGIONAL e 147

La provision de un eficiente sistema de transporte facilita importantes reducciones en los
inventarios, mediante la aplicacion de métodos just in time, el acceso a nuevos mercados, y, a
mediano plazo, el aprovechamiento pleno de las economias de escala.

Una adecuada infraestructura de transporte -en particular, la vial- puede reducir, a su vez, las cargas
totales de contaminacion a medida que contribuye a disminuir la congestion, a incrementar la
velocidad media de los vehiculos y a reducir las distancias por unidad de tiempo.

La infraestructura de transporte afecta la localizacién espacial de las industrias, ya que éstas tienden
a concentrarse cuando disminuyen los costos de transporte por la aparicibn de nuevas
infraestructuras (como caminos y ferrocarriles).

En el presente acapite se incluyen, a criterio de los consultores, cuales son los componentes de
procedimiento mas significativos que deberia contener un marco legal para el transporte
multimodal. EI contenido del mismo no esta basado en un relevamiento de las opiniones vigentes
de los agentes econdmicos, sino en su analisis e interpretacion referida a cuales son los puntos
clave que deberian contemplarse en pos del interés general.

5.5.1.1 Emision de un documento apto bancariamente al inicio de una exportacion.

Sin lugar a duda el primer aspecto a ser considerado es lograr que una legislacion para el transporte
multimodal otorgue al sistema bancario la seguridad juridica necesaria, para que el exportador sin
inconvenientes pueda cobrar su carta de crédito contra la presentacion ante el banco del documento
de transporte multimodal tras embarcar la mercaderia en el primer tramo de la exportacion. Esto
implica que el exportador en su zona de produccién, o su industria, luego de cargar el medio
transportador, normalmente | camién, en el cual la mercaderia se dirije al puerto, deberia estar en
condiciones de iniciar la cobranza de la correspondiente carta de crédito referida asu exportacion.

En la actualidad, la operativa de hacer efectiva la carta de crédito, salvo muy pocas excepciones, no
resulta de la manera arriba indicada. El exportador, en general, debe esperar que la mercaderia sea
embarcada en el puerto de salida, que sea emitido un recibo provisorio de la carga por parte del
buque, con el cual luego, se completa el conocimiento de embarque, que una vez en sus manos
puede presentar al banco.

Las caracteristicas del documento multimodal se resumen en el siguiente cuadro:

Caracteristicas del documento multimodal

Emision Se emite dentro de las 24 hs de haber recibido la mercaderia para el
transporte. Documento de tipo consensual

Forma Se emite en forma negociable.

Contenido Debe especificar: nombre del operador, del expedidor, del consignatario

y de la entidad a quien debe notificarse la llegada de la mercaderia. El
itinerario, puntos de transbordo, modos de transporte, fecha y plazo,
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naturaleza y estado de las mercaderias, lugar y moneda de pago, firma
del operador.

Firma Seré firmado por el operador o persona autorizada a tal efecto

Derecho del tenedor El tenedor del documento tiene derecho a disponer de la mercaderia
respectiva durante el viaje y exigir su entrega en destino.

El mercado de transporte, bajo el sistema unimodal, se comporta de tal forma que para un recorrido
dado muchas veces no existe competencia entre modos alternativos. Algo similar puede ocurrir
cuando se deben realizar combinaciones o cuando se consideran bienes con fuerte estacionalidad
como ser granos en época de cosecha. Esto hace que el mercado se comporte monopdlicamente, en
cuanto fija un precio mayor al costo marginal. Al trasladarse al bien exportado resulta un mayor
costo final del mismo. Dado que los valores de mercado, en particular de las materias primas, se
fija a nivel internacional en distintas plazas, resulta que los incrementos en los costos de transporte
internos e internacionales se deducen del monto neto que recibe el exportador.

Respecto a la demora en la cual debe incurrir sin remedio el exportador en poder cobrar la carta de
crédito abierta a su nombre, también da como resultado un aumento de costos, por cuanto en
frecuentes ocasiones debera recurrir a obtener financiamiento a elevadas tasas, hecho inevitable
para poder seguir produciendo.

El siguiente cuadro resume algunos de los pasos sugeridos por la Conferencia sobre Comercio y
Desarrollo®® respecto al proceso de la documentacion en la compra-venta internacional.

Procedimiento Que involucra Factor de decision

Establecer los términos|Definir la division de|Transferencia de riesgo, division de

comerciales responsabilidad en cada|costos, estandarizacion de documentos

punto critico de comercio, seguridad

Determinar el formato del | Formato de facturas de|Hacia transacciones con  menos

documento cargas. “papeles”, mayor rapidez, mejora el
servicio al cliente, mayor precision,
puntualidad.

Determinar el  mejor|1SO 900 Impacto en el servicio al cliente y en la

método de management e performance, incluyendo la calidad

incrementar la calidad del total del management.

servicio.

En la actualidad el sistema se basa en varios contratos, uno por cada modo por el que transite la
mercaderia hasta alcanzar su destino final. Esto hace, entre otras cosas, que se produzca una
situacion de tipo principal-agente, donde el principal es el duefio de la mercaderia que maximiza su
beneficio dependiendo que la mercaderia esté en el puerto (que es cuando éste recibe finalmente su

* Multimodal Transport Handbook. Geneva: United Nations Conference on Trade and Development, March 1995.
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retribucién por la produccion), y el agente seria el transportista, cada transportista, cuyo beneficio
es independiente de la rapidez o seguridad con que la mercaderia llegue a puerto.

El problema general del principal-agente puede ser caracterizado como una situacién en la cual un
individuo, llamado el principal, delega la realizacion de una tarea a otro, Ilamado el agente. La
delegacion de dicha tarea tiene lugar bajo las siguientes condiciones:

e Divergencia de objetivos entre las partes: el principal quiere maximizar el beneficio que obtiene
de la actividad que delega al agente, mientras que el agente quiere maximizar su propia utilidad,
funcion del pago recibido y del esfuerzo que realice por maximizar el beneficio del principal;

e Asimetria de informacién: la decision que toma el agente no puede ser observada por el
principal.

Con el sistema multimodal, el principal cambia su funcién de beneficio, ya sélo dependera de
cargar la mercaderia en el primer modo de transporte a utilizar. EI OTM, en cambio, tiene ahora
incorporado en su funcion de beneficio el hecho de que las mercaderias lleguen en buen estado al
puerto final.

5.5.1.2) Limitacion de la responsabilidad

La legislacion debe contener un mecanismo que posibilite limitar cuantitiativamente por unidad de
peso la responsabilidad del transportista. Dado que la experiencia en la promulgacién de las
normas que se intentaron aprobar, a nivel internacional, regional y nacionalmente, ha demostrado
que este factor ha provocado multiples complicaciones juridicas y reacciones adversas, cabe en este
punto buscar una alternativa que resuelva estos inconvenientes.

Una consideracion a este tema es aplicar la experiencia vigente en los Estados Unidos de
Norteamérica, donde se ha legislado a través de la Enmienda Carmack la posibilidad de realizar un
acuerdo en el cual ambas partes limitan la responsabilidad del transportista en funcién de un indice
relacionado con el valor del flete.

Tomemos un ejemplo para la explicacion de la problematica de la responsabilidad, donde un
cargador y un porteador firman un contrato por medio del cual el porteador se compromete a
efectuar un determinado transporte de mercaderias. El porteador puede decidir libremente qué
modos de transporte deben ser utilizados para llevar a cabo este transporte, y la mercancia que viaja
en un contenedor es transportada por mas de un modo hasta el punto de destino, donde puede ser
verificado que la misma se encuentra completamente averiada. Puede afirmarse que el dafio se
produjo durante el transporte, pero no se puede definir el tramo exacto en el que se produjo. En este
caso se plantean las siguientes cuestiones:

e De qué tipo de contrato se trata. Se trata de un contrato Unico o de la suma de distintos
contratos de distintos modos. Cudles son las caracteristicas de este contrato.
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e Qué normas deben regular este contrato.
e Qué solucion se da en la practica.

La doctrina germana™ intenta dar respuesta a la pregunta ¢qué tipo de contrato es el transporte
multimodal? Se pueden destacar algunos bloques de opinion al respecto:

e Algunos autores afirman que el contrato de transporte multimodal es una variacion del
contrato de obra. El porteador se compromete a realizar un transporte y lograr que la
mercancia llegue sana y salva al lugar de destino.

e Otros autores afirman que el contrato de transporte multimodal es la suma de distintos
contratos de transporte unitario. Es decir, la suma de un contrato de transporte de
mercancias por carretera, por ferrocarril, etc.

e Finalmente, una serie de autores que afirman que el contrato de transporte multimodal
es una mezcla entre distintos tipos de contratos, el contrato de transporte unitario, el
contrato de obra, el contrato de depdsito, etc.

Se trata, como se vio en el punto anterior, de un contrato “atipico”, en el cual se encuentran
incluidos elementos de contratos tales como el contrato de transporte unitario, el contrato de obra,
el de comision, el de depdsito, etc. Esta opinidn es la defendida por la mayor parte de los autores
germanos.

La responsabilidad del OTM referida a las mercancias abarca el periodo comprendido desde el
momento en que las toma bajo su custodia hasta el momento en que las entrega. También sera
responsable de las acciones y omisiones de sus empleados o agentes en el ejercicio de sus
funciones, o de las de cualquier otra persona a cuyos servicios recurra para el cumplimiento del
contrato, como si esas acciones u omisiones fuesen propias.

El OTM sera responsable de los perjuicios resultantes de la pérdida, dafio o del deterioro de las
mercancias, asi como del retraso en la entrega, si el hecho que causo6 la pérdida, el deterioro, el
dafo o el retraso en la entrega se produjo cuando las mercancias estaban bajo su custodia, a menos
que pruebe que él, sus empleados o agentes, adoptaron todas las medidas que razonablemente
podian exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias.

No obstante lo expuesto anteriormente, el OTM no sera responsable de la pérdida, el dafio, el
deterioro o el retraso en la entrega de las mercancias transportadas, si prueba que el hecho que ha
causado tales pérdidas, dafios, deterioro o retraso ha sobrevenido durante ese transporte, por una o
mas de las circunstancias siguientes:

e Acto u omision del expedidor, de su consignatario o de su representante o agente;

e Insuficiencia o condicion defectuosa del embalaje, marcas o numeros de las
mercancias;

e Manipuleo, carga, descarga, estiba y desestiba de las mercancias realizadas por el
expedidor, el consignatario o por su representante o agente;

%0 «|_a Responsabilidad en el Transporte Multimodal” Pilar Del Carmen Zerpa Aleman.
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e Vicio propio u oculto de las mercancias.

A menos que la naturaleza y el valor de las mercancias hayan sido declarados por el expedidor
antes de que el OTM las haya tomado bajo su custodia y que hayan sido consignados en el contrato,
la responsabilidad del OTM, por los perjuicios resultantes de la pérdida, el dafio o el deterioro de
las mercancias estara limitada a una suma maxima.

Cuando la pérdida, el dafio o el deterioro de las mercancias se hayan producido en una fase
determinada del Transporte Multimodal Internacional, respecto de la cual un convenio
internacional aplicable o la ley nacional imperativa hubiera establecido un limite de responsabilidad
mas alto que el previsto entre las partes, se aplicara dicho limite.

El expedidor, ya sea que actle directa o indirectamente, garantizard al OTM la exactitud de todos
los datos relativos a la naturaleza general de las mercancias, sus marcas, nimero, peso, volumen 'y
cantidad vy, si fuera el caso, a su caracter de peligrosas, en el momento en que éste tome las
mercancias bajo su custodia para su inclusion en el contrato.

El expedidor indemnizara al OTM de los perjuicios resultantes de la inexactitud o insuficiencia de
los datos mencionados en el parrafo anterior y seguira siendo responsable aun cuando haya
transferido el contrato.

5.5.1.3 Desregulacion del trafico de contenedores.

Uno de los problemas mas significativos que restringen el transporte multimodal, que merecen ser
considerados en una nueva norma es lograr desregular las presentes restricciones a la circulacion y
permanencia de los contenedores en los paises de la region.

Es necesario que en Sudamérica se aplique, tal como lo hizo Brasil™, la libre circulacién de
contenedores. Su libre posicionamiento y circulacion, en forma generalizada en la region,
produciria un efecto inmediato de baja de los costos de alquiler y aumento de la disponibilidad de
los mismos, en particular en el interior del hinterland.

El contenedor se ha transformado en un elemento de considerable importancia para facilitar el
comercio internacional de mercaderias, permitiendo la unitarizacion de todo tipo de carga y la
consecuente disminucion de riesgos y costos en el transporte. Es por eso fundamental eliminar
cualquier restriccion infundada a su circulacion.

En la actualidad, dada la vigencia de regimenes especiales que gravan y limitan la estadia de los
contenedores, se produce una limitacion de los stocks disponibles y un aumento de los precios en el
alquiler de los mismos. Esto es pagado casi con exclusividad por los exportadores.

* Ley de Transporte Multimodal del 19 de febrero de 1998 (Ley Nro. 9.611).
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5.5.1.4) Efecto del costo impositivo

En el transporte multimodal, al verse reducida a uno la cantidad de contratantes de los distintos
servicios de transporte dados los distintos modos intervinientes, el valor final del flete involucrado
disminuira, y por ende, el efecto impositivo final lo acompariara en dicha reduccion. Asimismo es
conveniente considerar la necesidad de aplicar exclusiones de algunos gravamenes sobre la base
imponible (flete), o bien la aplicacion de algunos tratamientos especiales al servicio integral
multimodal, a modo de impulsarlo y de esta manera apuntar a un mayor beneficio que desbordara a
la sociedad en su conjunto via la reduccion del valor final de la mercaderia a exportar y alcanzar asi
un mejor posicionamiento respecto a la insercién en nuevos mercados.

Por lo tanto es conveniente tener en cuenta ciertas premisas a la hora de considerar distintas
alternativas para el dictado de normas que regulen la actividad del transporte multimodal, ya sea
leyes, decretos que las reglamenten o resoluciones administrativas de la autoridad de aplicacion en
cada caso.

Asi puede destacarse los siguientes puntos:

a) Impuestos al consumo de bienes o servicios (Impuesto al Valor Agregado, Internos). Si bien

su alcance sera el universo de los que se llevan a cabo en el ambito de cada pais, bien puede
considerarse que este servicio al formar parte de la cadena de transporte con origen o
destino final en otro pais, implica estar presente frente a una clara exportacion de servicios,
por lo que hay argumentos suficientes para excluirla del &mbito del impuesto.
El IVA, mantiene ain en varias legislaciones fuertes e injustificadas discriminaciones, y
existe una tendencia y conviccion en los paises de la region a considerar que a medida que
aumente la recaudacion debera reducirse la alicuota general, para estimular el pago
generalizado y evitar de esta manera las posibilidades de evasion.

b) Cuando el tramo de transporte se lleva a cabo en jurisdiccion de una Zona Franca o ZAL
(Zona de Actividades Logisticas) expresamente exenta, tampoco estan alcanzados
impositivamente.

c) Considerando que el combustible es uno de los rubros mas importantes en la estructura de
costos de toda empresa transportista (que facturara sus servicios al OTM que la contrate),
una parte importante de su valor final estd conformado por los impuestos nacionales que lo
gravan, en varios paises conocidos como “transferencia de los combustibles” Esta situacién
se ve agravada por la participacion en un mercado que no es transparente debido al
oligopolio y a la actitud cartelizada de las firmas petroleras relevantes.

d) Tanto las tasas viales como los servicios de peajes a oblar por parte de los transportistas,
cuando implican mejoras sensibles y servicios concretos recibidos se transforman en
efectivas tasas con contraprestacion de un servicio claramente identificado y es razonable su
aplicacion, pero en otros (y no pocos) casos no se presta servicios acordes con el nivel
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requerido o el valor de la tasa pagada, lo que convierte a ello en un claro impuesto adicional
que encarece el valor final del flete, ya que indefectiblemente su efecto sera trasladado al
cargador o consignatario.

e) También hay que destacar que existe una tendencia general en la regién hacia la
desregulacién del transporte, y a corregir el tratamiento asimétrico impositivo entre los
distintos modos de transporte, eliminando las restricciones a la libre contratacion de fletes
en la region.

f) También se ha avanzado notablemente en considerar cuestiones de reciprocidad entre paises
de la region, y considerando que todo transportista deberd dar cumplimiento a las
disposiciones vigentes sobre tasas e impuestos establecidas por cada Estado, se han venido
suscribiendo acuerdos bilaterales tendientes a evitar las dobles imposiciones. Un ejemplo de
ello lo constituye el denominado en Argentina Impuesto a los Ingresos Brutos que percibe la
jurisdiccion local y no nacional.

g) Respecto a la navegacion, tramo de transporte presente