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Presentaclidn

El presente trabajo ha sido elaborado por el Escribano Hugo
Luraschi, como una contribucidén a los esfuerzos que se vienen realizando
en la regién en el &rea del transporte y, especialmente, en lo gue atafie
al transporte multimodal.

Tenlendo en cuenta que el tema del transporte multimodal y la
adopcidén de un marco legal armonizado han adquirido en los Gltimos afios
una especial significacién, la Secretaria General ha decidido publicar
este trabajo por su incidencia practica y su aporte técnico a las
discusiones y negociaciones que sobre el tema se estdn llevando a cabo
en la regidn.

Los paises del Grupo Andino y los del Mercosur han adoptado una
normativa comin sobre la materia que rige dentro de cada uno de esos
esquemas de integracidén. Por su parte, la Conferencia de Ministros de
Transporte, Comunicaciones y Obras POblicas de América del Sur, esté
considerando un proyecto de acuerdo sobre el tema que tendria un alcance
regional y seria compatible con las normas subregionales ya adoptadas.

Al mismo tiempo, la Secretaria General de 1la Asgociacién en
cumplimiento de los mandatos emanados de sus 6rganos politicos viene
apoyando la accién de los paises miembros en esta &rea, cuyo objetivo
global spunta a establecer un sistema integrado y eficiente de transporte
que facilite el flujo de personas y mercancias y que, como actividad
econdmica, constituya una fuente de ahorro e ingresco de divisas.

Por otra parte, las politicas de apertura econdmica adoptadas en la
regién y los objetivos de los paises de insertarse en mejor forma en la
economia internacional, tornan indispensable contar con un sistema de
transporte moderno, &gil y eficiente que sea factor de competitividad de
sus exportaciones. Esto requiere una adaptacidn a las exigencias de la
dinadmica del comercio internacional, en el gue la cadena de transporte
juega un papel principal, que induce a una creciente compatibilizacidn
y armonizacién de normas y procedimientos que faciliten las operaciones
del transporte y el comercio y, por ende, reduzcan sus costos de
administracidén y operacidn.

El transporte multimodal, si cuenta con un marco legal adecuado y
con una estructura administrativa de control eficiente, puede contribuir
grandemente a alcanzer los objetivos de los paises en su comercio
exterior. Por esta razén la Secretaria General publica este Estudio, ya
que el mismo contiene diversos elementos de actualidad que constituyen
un aporte util a los trabajos que se estén llevando a cabo en la regidn

sobre el particular.
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QAEI;_EHLQ_L
Advenimiento del Transporte Multimodal

Dentro del sistema mundial establecido, la economia es un complejo
orgénico que como tal posee reglas generales y universales: todo tiene
que ver con todo.

El mapa geopolitico y econémico del mundo, derivado de los efectos
y de las consecuencias de la conclusién de la Segunda Guerra Mundial,
provocéd un répido enriquecimiento de los paises ubicados al Norte de la
1inea del Ecuador, que aceleré los niveles de vida y de consumo de sus
habitantes y un rapido empobrecimiento de los paises ubicados al Sur, que
con muy bajos poderes adquisitivos y en general un consumo basico
imprescindible, debieron dedicar todos sus esfuerzos para enfrentar con
éxito una muy dura realidad.

Dos panoramas claramente opuastos pero directamente vinculados.

‘Por un lado, ante la necesidad de incrementar sus gastos, los
gobiernos de log paises "del Norte" debian incrementar su recaudacién y
por ende, su presién fiscal; en consecuencia sus productos incrementaron
notoriamente sus costos, su fuerza laboral se transformdé en

extremadamente cara para el inversor y por Jlo tanto ge comenzaron a
producir los primeros sintomas de desempleo.

Por otro lado los paises "del Sur" se enfrentaban a la conocida
crisis de la década de los afios ochenta y en especial América Latina, a
la necesidad de superar una deuda externa asfixiante al mismo tiempo que
requeria nuevo capital que le permitiera redimensionar su economia
general,

En ese contexto la maxima era facilmente identificable.

Quien tenia el dinero requeria mantener su produccién para evitar
problemas sociales claros en el seno de sus pueblos. Para mantener su
produccién necesitaba de mercados con poder de compra que fueran
destinatarios de los mismos. Y para propiciar mercados con poder de
zompra requeria fomentar una demanda sostenida de dinero de parte de
Astos,

El mundo industrialmente desarrollado exportaba o caia.

Estos nuevos mercados permitirian recomponer los niveles de demanda
de bienes y servicios que se producian al amparo de un nuevo sistema
econdmico-comercial que habilitara el imperio y la plena vigencia de las
instituciones del libre mercado.

Nace entonces todo un proceso de apertura de las economias gue, con
un efecto acelerador como pocas veces sucedld en la historia de la
humanidad, creé las bases fundamentales para el desarrollo de una
economia mundial globalizada y para la formacién de grandes bloques
reglonales.
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Se desarrollan al maximc los grandes circulogs de la economia de
mercado: el circulo virtual de la sconomia apostando fundamentalmente al
volétil capital migratorio y el circulo virtuoso Ge la economia cuyo
punto inicial es la generacidén sostenida de ahorro interno.

El gran desafio estaba planteado. Ahora todos los esfuerzos se
debian dedicar a propiclar y fomentar a su maxima expresién, toda clase
de intercambio comercial.

La produccidn no podia decrecer; debia mantenerse en aras de no
propiciar la pérdida de fuentes de trabajo, por lo que el necesario e
imprescindible ajuste de los costos, que sin afectar los niveles de
calidad, permitiera una efectiva reduccién de los mismos, debid buscarse
en las Areas indirectamente vinculadas a la faz productiva propiamente
dicha, pero ablertamente influyentes en el costo final del producto
elaborado.

Va de suyo que una de las 4reas en las Que primerc se buscd la
reduccidn de costos, fue la inherente a toda la operativa de los
servicios involucrados en el comercio exterior de los paises,
focalizéndose innovaciones scbre aguellas etapas que permitieron
disminuir radicalmente aquellos costos derivados de almacenamientos
prolongados y manipulecs excesivos de las mercancias, sin por ello
afectar los mérgenes de su disponibilidad.

Se dekieron buscar y encontrar soluciones para transformar  la
concepcién clésica de la prestacién de un servicio; en ese sentido se
propicid la total erradicacidn de los costos originados en intervenciones
de la administracitn piGblica o de la entidad responsable del control del
comercio y del transporte, en la consolidacién de la excesiva
documentacidn y su manejo, en los recursos materiales usados y de la mano
de obra que trabajaba con aguella documentacidn y en los "tiempos
muertos” de produccidén provocados por la burocracia enquistada en toda
la operacidén de transporte clasica,

Efectuado un negocio resultd imperioso y necesario un répido y
seguro transporte de las mercancias desde el vendedor al comprador, por
lo que estas dos partes, entre otras cosas, debieron comenzar a discutir
y ponerse de acuerdo en cuanto a quién pagaba el transporte, quién asumia
los riesgos y quién costeaba los costos. Ello implicéd ademés una
negoclacién complementaria sobre el documento de transporte a utilizarse,
asi como sobre cufles serian las reglas de responsabilidad gue regirian
en caso de pérdida o de dafios a la carga transportada.

Por lo tanto, las practicas que se siguieron para efectuar tales
negociaciones, regidas por un conjunto de reglas de aplicacién voluntaria
redactadas por la Cédmara de Comercio Intsrnacional (CCI), conocidas con
el rétulo de incoterms y que tradiclonalmente establecian al momento en
el que los productos se entregaban a un medio de transporte (normalmente
en la borda o el ganchc de un bugue) como el punto critico en el que la
responsabilidad por la carga pasaba del vendedor al comprador, debieron
ger "répidamente revisadas conceptualizéndose asi, toda una nueva
concepcldn operativa radicalmente diferente.
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Al comenzar y desarrollarse la llamada "revolucién del contenedor”,
result® impoasible inspeccionar o contar los productos cada vez que se
cambiaba de medio o modo de transporte y por lo tanto no se pudo
identificar més durante gqué trayecto o interfaz del transporte se
producian eventuales faltantes o dafios en las mercancias transportadas.
La borda o gancho del bugue perdidé su relevancia porque el punto critico
que marcaba el traspaso de la responsabilidad se habia trasladado tierra
adentro. Ahora los uUnicos momentos en qQue se podian verificar las
condiciones de las mercancias, era o bien cuando se estaban cargando en
el contenedor en la fAbrica del vendedor, ¢ bhien en el otro extremo,
cuando se estaban descargando en el almacén del consignatario.

Esta nueva realidad impiicé una total y profunda reformulacién
practica y valorativa de las concepciones tradicionales que se manejaban
respecto al transporte internacional de mercancias.

Andlisis, estudios y relevamientos integrales, provocaron el
surgimiento de nuevos incoterms, incoterms adecuados al transporte del
momento, al transporte que ya no se realizaba de puerto a puerto, de
estaciédn a estacién o de terminal a terminal, sino que se desarrollaba
de "puerta a puerta”, desde la puerta del local del productor hasta la
puerta del depdsito del importador. La operacidén de transporte cambid
sustanclalmente su implementacién e incluyd determinados servicios que
antes no le eran ni siquiera de su incumbencia.

La transformacidén comenzd a efectivizarse. La contenedorizacién de
las mercancias transform® una operacién tipica de transporte, en un
sistema de envio puerta a puerta.

Ello implicd en primera instancia que resultara mucho mas
conveniente desde todo punto de vista para el importador/exportador,
contratar los sexrvicios de un sélo operador de transporte bajo la
responsabilidad del cual, se desarrollase toda la cadena de transporte
que sus mercancias reguerian.

Pero ademds aquella contenedorizacidén de las mercancias implicd
ademés la aparicioén de toda una serie importantisima de nuevos tipos de
documentos de transporte, en el entendido de que ahora también se debia
cubrir aquél movimiento de las mercancias de puerta a puerta, y por lo
tanto debian ser actualizados los tradicionales documentos, tipicos o
proplios a cada modo de transporte. (la carta de porte del transporte
terrestre; el conocimiento aéreo o el conocimiento de embargue maritimo),
por agquellos que desde su concepecidn inicial establecieran claramente las
nuevas y mayoras responsabilidades que debian asumirse por los Operadores
de Transporte Multimodal.

Paralelamente, este desarrollo documental trajo aparejado una
actualizacidén de las reglas uniformes scbre créditos documentarios de la
Camara de Comercio Internacional, de manera que estas nuevas reglas
permitieran no exigir al banco del vendedor que hubiese un conocimiento
de embarque maritimo a bordc del buque que traslada la mercancia.

Y concomitantemente con todas estas transformaciones derivadas de
la contenedorizacién de las mercancias, nace una figura clave e
imprescindible en toda esta nueva mecénica incipiente: la figure del
Operador de Transporte Multimodal (OTM). Tradicionalmente un agente de
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carga siempre pudo organizar una operacién de transporte en toda su
extensidén, necesaria para trasladar cierta mercancia desde el expedidor
hasta el consignatario; pero no por ello, no por esa capacidad de
organizacién, el agente de carga asumié en momento alguno responsabilidad
pox la movilizacidn miama de la carga,

A diferencia de ello un operador de transporte multimodal, no sdlo
organiza actualmente toda la cadena de transporte necesaria para
trasladar una carga determinada, sino que también acepta toda 1la
responsabllidad emergente del desarrollo de la misma. Como mAs adelante
podremos ver con claridad, el agente de carga, al actuar como un operador
de transporte multimodal, expidiendo documentos de transporte "puerta a
puerta' y en consecuencis, aceptando la responsabilidad “puerta a
puerta”, gqueda expuesto a reclamos que antes slempre pudo evitar y es
precisamente en ésto, donde radica una de las principales innovaciones
derivadas de la implementacidn de este nuevo enfoque de los servicios de
transporte, que se ha dado en llamar transporte multimodal.

No es un secreto que el comerclo responde mAs rapido que los
gobiernos ante las nuevas realidades y oportunidades.

De esta forma puede llegar a explicarse y hasta justificarse de
algan modo, el hecho de que el transporte multimecdal se haya desarrollado
en un verdaderc vacio juridico.

Ello ha tenido efectos buenog y efectos no tan buenos; buanos debido
a que el desarrocllo del transporte multimodal estimula y promueve el
comercio exterior de los paises que, como se ha dicho, era y es la meta
ansiada tanto de los paises desarrollados como de aquellos en vias de
serlo: y no tan buenos debidos a gque la falta de una reglamentacidn en
la materia, permitié la aparicidn de clerto tipo de operadores que podian
emitir documentcs de transporte en los que, por Iintermedio de textos
impresos en letras pequefias y borrosas, se autoeximian de la mayor parte
de sus responsabilidades como operadores de trangporte multimodal, a
pesar de lo cual, actuaban y cobraban por sus servicios como tales.

Como respuesta a8 semejante situacién, a inicios de la década de los
afios 70, los paises decidieron trabajar conjuntamente en el tema
formalizandose la idea de elaborar un convenio sobre transporte
multimodal internacional de mercancias, tarea ésta que concluyd en el afio
1980 con la elaboracién del "Convenio de Naciones Unidas sobre Transporte
Multimodal Internacional®.

Sin embargo hasta que este Convenio no entre en vigencia por
intermedio del sistema de las ratificaciones, resulta evidente que se
necesita de "algo" que indique el método y la forma de actuar ante tales
operaciones de transporte internacional y en base a esa evidente
necesidad, un esfuerzo conjunto de la UNCTAD y de la Camara de Comercio
Internacional, concluyd en el afio 1991 con la elaboracién de las Reglas
UNCTAD/ICC para documentos de transporte multimodal.

Este nueve conjunto de reglas comerciales de aplicacidédn voluntaria
por parte de las partes, establecen claramente cufles son las
responsabilidades de cada una de ellas vy de los transportistas

involucrados.
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De todo lo dicho resulta evidente gque la falta de perspectiva para
evaluar el impacto de la introduccién masiva de la tecnologia, aparejé
que muchos de nuestros paises en desarrollo no se encontraran
adecuadamente preparados para esta nueva concepcldn de transporte y como
consecuencia inevitable de ello, muy pocas organizaclones de transporte
de estos paises pueden estar informadas, interesadas y/o vinculadas al
transporte multimodal aunque asi lo quisieran, dejandoles todo un hermoso
y extenso "campo fértil" para gue casi exclusivamente, operadores de los
paises desarrollados, manajen a su leal saber, entender e interés, toda
aguella tecnologia y todas las condiciones econdmicas y comerciales
darivadas de estas "nuevas" operaciones de transporte.

Todo iotcual no hace més gque consolidar el control gue ya poseen
estos operadores y paises, sobre las cadenas de transporte del comercic
exterior mundial que hoy dia se desarrolla. :

El colaborar de alguna forma para intentar revertir radicalmente
este estado de situacidén en la medida de nuestras posibilidades, puede
llegar a ser tipificado como el objeto principal de esta presentacidn;
si ella puede provocar algin tipo de inquietud, curiosidad y/o interés
sobre el trangporte multimodal al lector, el objetivo se habr& cumpiido.

Las grandes empresas transnacionales operadoras de transporte, estén
ofreciendo servicios de transporte multimodal puerta a puerta muy
sofisticados, como por ejemplo el accesoc dia y noche a sus ordenadores,
técnicas de gestién "dia a dia" de inventarios y la produccidn justo a
tiempo, de forma que la relacidén tradiclonalmente antagdbnica entre el
transportista y el usuario, hoy se ha convertido en una relacién de
conveniencia mitua y de interés coman. :

Tres grandes factores provocaron este acelerado desarrollo de esta
forma operativa: los avances tecnolégicos incorporados a los sistemas de
transporte y la unitarizaciédn de las cargas en los envios; la exigencia
de una mayor integracién de las funciones de produccién y de
distribucidén, entre las que se encuentra evidentemente el transporte; y
finalmente la disponibilidad de sistemas informaticos revolucicnarios que
permiten un eficaz seguimiento y control de las operaciones y un fluido
intercambio de datos.

El desarrollo propic de cada unco de estos tres factores, individual
o conjuntamente considerades, y el dinamismo que todos ellos poseen
inherente & su propia naturaleza, provocan una constante evolucidn del
transporte todo, a punto tal gue hoy dia mismo estén impulsando al
transporte multimodal propiamente dicho, hacia su estadio mas
evolucionado: la distribuciédn total.

La distribucién total es para el transporte multimodal lo que el
courier es para el correo: dicho de otra forma, la distribucién total es
la forma m&s flexible, puntual y "a medida" de todas las conocidas, para
optimizar la atencidén de las necesidades de una demanda determinada de
transporte de mercancias.

El objetivo méximo de este trabajo no es llegar hoy a ello; la
consigna a alcanzar por este trabajo es empezar hoy a caminar hacia ello.



CAPITULD XX

Cuande se quiere definir un concepto, se puede intentar realizarlo
eligiendo cualquiera de los dos métodos tradicionales de trabajo: el uno,
partiendo del concepto dado propiamente dicho se considera, desarrolla
y estudian los alcances y el contenido del mismo en el afé&n de lograr una
conceptualizacidén precisa. El otro a través de ideas fundamentales, va
delimitando clerta trayectoria deductiva que culmina con la consideracién
del concepto tratado.

Ahora bilen: intenténdose efectuar un an&lisis del concepto de
transportea multimodal, entiendo que el método indicado en segundo término
es el mads apropiado, dado que resulta necesario en forma previa, efectuar
una acabada consideracidén de trascendentes conceptos, sistemas, ideas Y
aspectos vinculantes, para poder concluir en una definicidén clara y
precisa.

La propuesta entonces, es comenzar a8 trabajar en ese sentido.

El trangsporte internacional +tradicional se desarrollé bajo dos
formas o sistemas basicos fundamentales: el unimodal y el intermodal.

El transporte internacional unimodal es aquél por el qQue
utilizé&ndose un modo de transporte, el operador o transportista emite su
propio documento de transporte y asume con é&l, una obligacién de
resultado: llevar la mercancia a su destino.

Por su parte el transporte internacional intermodal, es agquél por
el que utilizé&ndose més de un modo de transporte -terrestre, aéreo, y/o
maritimo-, se trasladan mercancias desde un punto de origen a otro punto
de destino, operativizé&ndose bajo subsistemas bien definidos:

a) el transporte internacional intermodal segmentado, que se desarrolla
cuando el duefic dea una carga, personalmente © a través de un

intermediaric (comisionista), contrata separadamente los serviclos
de transporte gue requiere. Asi por ejemplo tendremos una operacilén
de transporte internacional intermodal segmentada, cuando un
exportador de café colombiano contrata servicios de transporte
maritimo para un trayecto Cartagena de Indias - Valparaiso y
separadamente, contrata servicios de transporte terrestre para un
trayecto Valparaiso - Montevideo. En este subsistema de transporte
internacional intermodal, tenemcs dos contratos de transporte, uno
por cada modo que participa en la cadena y, como consecuencia de
ello, a ese tipo de operaciones se le aplicaran dos regimenes de
regponsabilidad y dos limites de responsabilidad.

b) el transporte internacional intermodal combinado, que se desarrolla
cuando el duefio de una carga contrata los servicios de transporte
gue requiere, con un sblo operador o© transportista (agente de
carga). Asi tendremos una operacién de transporte internacional
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intermodal combinada, cuando el exportador colombiano de café del
ejemplo anterior, contrata con un agente de carga tanto el trayecto
maritimo Cartagena de Indias - Valparaiso, como el trayecto
terrestre Valparaiso - Montevideo. En la oportunidad habrd un tnico
contrato de transporte con el usuario, el emitido por el agente de
carga, quien a través del mismo asume toda la responsabilidad
derivada de la cadena de transporte contrateda bajo las condiciones
del llamado "sistema red de responsabilidad"”: ante un hecho dafiocso
el duefio de la carga serad compensado de acuerdo con las normas Yy
reglas aplicables en el lugar donde sucedid el siniestro. En
consecuencia en este subsistema de transporte internacional
intermodal, tenemos un Gnico contrato de transporte y un finico
regimen de responsabilidad -al del 1lugar donde sucedid el
accidente-, pero se aplicaran diferentes limites de responsabilidad
en tanto y en cuanto regirén los estipulados para el modo de
transporte gque se utilizaba en el momento en que sucedid el
sinlestro.

Ahora bien: en un escenario mundial como el que se describld en el
capitulo anterior, donde las economias se globalizaron, los mercados se
dinamizaron y regionalizaron y provocaron gue la calidad pasara a ser la
condiciédn fundamental de los productos, siendo la competitividad el
indicador primordial para determinar el éxito de las cperaciones del
comercio axterior de los pajses, parece acertado y hasta obvio, afirmar
que los siatemas de transporte que acabamos de analizar no ofrecen
servicios adecuados a una demanda exigente como la actual.

Se procesd y desarrollé entonces toda una verdadera transformacidn,
fundamentada en la aplicacién de normas © modismos consuetudinarios del
&mbito comercial y répidamente agquellas operaciones de transporte digamos
tradicionales, se convirtieron en verdaderas redes o© cadenas de
distribucién organizadas desde el origen hasta el destino final de la
misma.

Al amparo de un unico contrato de transporte emitido por un Operador
de Transporte Multimodal, al que ante la eventualidad de hechos dafiosos
se le aplice un Gnico régimen de responsabilidad y un (nico limite de
responsabilidad, se comenzd a implementar operaciones de transporte que
a corto plazo se transformaron en el enfoque operativo habitual ¥y
cotidiano, para el gran mercado mundial del intercambio comercial.

Asi y nada mds que asi, se marcdé claramente el iniclo de la
implementacién operativa de las operaciones de transporte internacional
multimodal: nuavamente la realidad triunfaba sobre la elaboracidn
tedrica.

Y eso, sdlo eso, es el transporte multimodal internacional. No esg
un nuevo sistema de transporte ni un nuevo modo de transporte, como suele
decirse una y otra vez. Tampoco es un nuevo concepto institucional como
lo han tipificado los més exguisitos.

n "

un nuevo enfoque del sistema de transporte intermodal combinado, a través
del cual se propicia una nueva relacidn entre la documentacidn, 1la
responsabilidad y la organizacidn operativa de una cadena de transporte.
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Las operaciones de transporte multimodal wutilizan sistemas
existentes, regimenes existentes e infraestructuras e instalaciones
existentes: 8dlo requiere de la incorporacién de algunos cambios
coordinados de forma que propicien relacionar globalmente 1la
responsabilidad emergente de la realizacién de la operacién de
transporte.

multimodal® se aplice al usg de mfs de un_modo de transporte.
El transporte multimodal internacional de mercancias, es "el porte
dos por lo menos), desde

Podemos apreciar claramente cémo la definicibn recoge el nuevo
enfoque del transporte intermodal combinado y a través de ello, cémo
permite alcanzar la necesaria adaptabilidad del transporte internacional,
intentando incorporar efectivamente al mundo juridico la posibilidad de
operativizar un transporte puerta a puerta, un transporte desarrollado
por intermedio de un Gnico contratc de transporte entre el OTM y el
usuario, al amparo de un Gnico régimen de responsabilidad y con un Gnico
limite de responsabilidad.

Y todo ello no implica un nuevo sistema, un nuevo modo, ni un nueve
concepto de la naturaleza que sea: implica una serie importantisima de
reformulaciones institucionales, esto es administrativas, operativas y
juridicas de los sistemas de transporte existentes, incorporadas por la
nueva "necesidad" del servicio:

a) ante la utilizacién de un documento de transporte por cada tramo ©
segmento de la ruta que obliga a realizar el transporte intermodal,
gse requiere la utilizacidén de un s6lo documento de transporte entre
el usuario y el OTM para todo el trayecto de la operaciédn.

b) ante la responsabilidad asumida por el agente solamente en el
periodo de transporte que dura cada tramo en el <transporte
intermodal, se exige que un OTM asumlera la responsabilidad total

" derivada de toda la operacidén de transporte que realiza.

c) frente a la optimizacién de cada uno de los modos que se utiliza y
cada una de las interfases que se desarrcllan en el transporte
intermodal, se solicita una optimizacién de la operacidon de
transporte en forma integral.

da) finalmente, mientras los servicios ofrecidos por el transporte
intermodal comprenden operacionaes desde puerto a puerto, desde
aeropuerto a aeropuerto, desde estacién a estacidén y desde terminal
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a terminal, bajo la responsabilidad de cada transportista u operador
que interviene en cada modo, se reclaman servicios de puerta a
puerta, desde la puerta del establecimiento que elabora la mercancia
hasta la puerta del establecimiento que la comprd, y todo ello bajo
la Gnica responsabilidad de un sblo operador.

Frente a estos concretos desafios, el trangporte hizo gala de su
natural dinamica y répidamente redujo los costos de almacenaje que el
desarrollo de sus operaciones tradicionales apare]aban, mediante una
planificacién y coordinacidn adecuada de la entrega de las mercancias y
de las reservas de inventarios al importador - exportador.

Asimismo, minimizé los procedimientos administrativos implicados en
el desarrollo de sus operaciones tradicionales, mediante la optimizacion
y armonizacién de los mismos, sin que por ello se afectaran los mérgenes
de seguridad y de control en la cadena de transporte y en la distribucidn
fisica de la carga.

Y finalmente redujo y simplificé los reclamos y las acciones en
materia de seguros.

En definitiva, el transporte como sector propicié una mejor calidad
de su propic servicio.

Y lo logrd, respondid eficientemente sin duda alguna, mediante el
ofrecimiento, como alternativa vélida, de la operacién multimodal.

A eso en definitiva, se redujo todo: el transporte multimodal
internacional de mercancias no es rareza de tipo alguno, ni es un nuavo
modo de transporte, ni es un nuevo concepto de transporte: es, repetimos
una vez mé&s, una eficlente respuesta de un sector dado (el transporte),
ante un claro reclamo del mercado y el comercio internacional.

CAPITULQ III
Naturaleza Juridica del Transporte Multimodal

I) El _contratg

El contrato de transporte de mercancias, sea éste unimodal o
multimodal, es una convencién en virtud de la cual un transportista u
operador se compromete, por el pago de un flete, a transportar mencancias
de un lugar & otro, ambos predeterminados, por un modo si es unimodal o
por dos o més modos, si1 es multimodal.

El numeral 3 del articulo 1 de la primera parte del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el transporte 1internacional multimodal de’
mercancias, define a texto expreso, el contrato de transporte multimodal
como aquél contrato en virtud del cual un operador de transporite
\ B pmetE DI A el pagoe ds ur BLE 3 _ejecuts D _hace
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En el literal siguiente del mismo Convenio, se define el documento
de transporte multimodal como aquél que hace prueba de un contrato de
transporte multimodal, y acredita qua el operador da transporte
multimodal ha tomado las mercancias bajo su custodia y se ha comprometido
& entregarlas de conformidad con las clausylas de ese contrato,

Surge entonces,indiscutiblemente reconocida Y a texta expreso, la
naturaleza contractual del transporte multimodal.

ransporte multimodal implica un

acuerdo de voluntades qgue presupone la presencia de por lo menos dos
sujetos, llamados "parte", entre los que se traba la relacién juridica
que el contrato va a crear; es en esencla una convencidn por la gue se
puede producir una obligacién y regular, modificar o extinguir una
relacién juridica. El contrato representa la voluntaria composicién de
ese conflicto.

Resultarid mAs que normal entonces, que en un contrato de transporte
comparezca por una parte el vendedor de las mercancias, el comprador de
ellasg, o ambos a la vez, mientras que por otra el transportista encargado
de la operacidn de transporte propiamente dicha.

Y resultard también normal que los efectos de un contrato raecaigan
sobre la esfera patrimonial de 1los sujetos que intervinieron en 1la
estipulacién del mismo, aunque aqui debemos precisar que no por normal
lo habitual resultaré& Gnico. En ese sentido como no siempre sucede asi,
como no siempre 0s efectos recaen en 1la esfera patrimonial
exclusivaments, la doctrina mayoritaria optd por distinguir en wun
contrato, entre parte en sentido formal o sujeto de la voluntad y parte
en sentido material o sujeto del interés.

Parte formal de un contrato es aquél sujeto autor del mismo, aquél
sujeto que interviene en la propia estipulaciédn del contrato, al tiempo
que parte material del contrato es aquél sujeto que recibe las
consecuenclas o efectos del contrato en el que intervino,

Son numerosas las clasificaciones de los contratos, pero la mas
es la que suele

clasificarlos segin el nimero de obligaciones gue genere y al vinculo de
interdependencia que puede o no ligar a las partes intervinientes, esto
es, contratos unilaterales y contratos bilaterales.

En ese orden de ideas estaremos ante un contrato unilateral cuando
no produce obligaciones convergentes mientras gque estaremos ante un
contrato bilateral cuando genere cbligaciones interdependientes.

El contrato bilateral, como tipicamente resulta ser siempre un
contrato de transporte, es aquél por intermedio del cual cada una de las
partes contratantes se compromete con la otra, siendo esa obligacién de
cada parte una obligacién igualmente principal del contrato.

Concretando entonces, tenemos que el contrato de tfransporte
multimodal instrumenta la relacidén derivada de un acuerdo para efectuar
el traslado de mercancias de un lugar a otro, entre por lo menos dos
partes que, &l vincularse jJjuridicamente, producen obligaciones vy

modifican y/o extinguen relaciones juridicas.
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11) El contrato y el documento

Pero hay otro punto fundamental dentro de la temética del presente
Capitulo, que resulta ineludible su consideracidén: la diria que habitual
confusién del contrato de transporte con el documento del mismo.

Un documento por su carécter de permanencia, cumple no sSlo con la
funcién de manifestacién de la voluntad sino también con la funcidn de
constatacién de la manifestaciédn misma. El documento no sirve solamente
para formar el contrato sino también para formar un objeto del cual podré
deducirse posteriormente la existencia de un negocio, de un contrato.

Pero nunca deber& confundirse la declaracidén, es decir el contrato,
que es un acto, con el documento, que es5 un objeto.

Para la forma importa el acto, el escribir, mientras gue para la
prueba importa el objeto, lo escrito.

El documento tipico es el "conocimiento de embarque". Constituye
prueba de los té&rminos del contrato de transporte y recibo de las
mercancias por parte del transportista. Puede ser emitido en forma
negociable o no negoclable: es negociable cuando por su intermedio se
puede transferir el titulo de las mercancias u ofrecerlas en garantia al
acreedor durante su transporte, de forma que la posesidén del conocimiento
implice la posesién de las mercancias y el transportista debe hacer
entrega de las mercancias a quien le presente el conocimiento de embarque
pertinente. Es no negociable cuando se emite con expresa disposicién de
que las mercancias deben ser entregadas directamente a una persona
determinada.

III) E]l_contrato y el incoterm

Intentando completar un panorama preciso en cuanto a la naturaleza
juridica contractual del transporte multimodal, no se puede dejar de
determinar y precisar muy claramente, las relaclones existentes entre el
contrato de transporte y los "incoterms'.

Los incoterms son un conjunto de reglas o normas de la compraventa
internacional identificadas por la Cémara de Comercio Internacional, que
tratan de armonizar las praActicas comerciales mediante una interpretacién
uniforme de las mismas.

Son utllizados en los contratos de venta y definen las
responsabilidades entre el vendedor de las mercancias y el comprador de
las mismas, en cuanto al transporte de las mismas se refiere. Dicho de
otra forma, a través de los incoterms se define si el vendedor de las
mercancias, el comprador de las mismas, o ambos a la vez, corren con los
costos del transporte y con los riesgos derivados del desarrollo del
mismo.

Por lo tanto, mientras el contrato de transporte vincula y relaciona
al comprador y al wvendedor de las mercancias con el transportista u
operador que efectia el transporte de las mismas, el incoterm vincula y
relaciona al vendedor de las mercanclas con el comprador de las mismas
Yy se establece por su intermedio quién de ellos paga el transporte y
quién asume los riesgos de ese transporte.
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Tradicionalmente los compradores y vendedores de mercancias a
transportar por mar, s0lo se han preocupado por el puerto de carga o
descarga de las mercancias. Para gllo idearon sistemaa de comercio que
situaron la divisidn de la responsabilidad por las mercancias y su
transporte, en la borda del buque, dado que los cargadores entregaban
normalmente su carga sobre el muelle, debajo del gancho del buqua, ¥y
cobraban un flete que sflo abarcaba ese servicio.

Por lo tanto, era frecuente que el vendedor de las mercancias no
tuviese un conocimiento preciso de las préacticas comerciales utilizadas
en el pais del comprador y viceversa, situacidn que propicié 1la
elaboracién de un cuerpo uniforme de condiciones internacionales de
embarque, para que tanto los compradores como los vendedoreas de
mercancias pudieran determinar con exactitud en qué punto 1la
responsabllidad se trasladaba del vendedor al comprador.

Estas condiciones de embarque que hoy dia se conocan con el nombre
de "incoterms", son nucleadas y actualizadas por la Cémara de Comercio
Internacional, &érgano internacional no gubernamental y por ello,
generador de normas de aplicacibétn voluntaria.

El trabajo inicial se confecciond y publicd por primera vez en 1936,
al gque se le han ido incorporando una serie de enmiendas y adiciones en
los afios 1953, 1967, 1976, 1980 y 1990, con el objeto de actualizarlas
respecto a las nuevas realidades comerclales internacionales,
clasificaci6én ésta gque eactualmente los nuclea en cuatro grupos
fundamentales a saber:



GRUPQ E EXW
Salida
GRUPO F FCA
Transportacién
principal sin FAS
pagar
FOB
GRUPO C CFR
Transportacidén
principal pagada
CIF
CPT
C1p
GRUPO D DAF
Liegada
DES
DEQ
DDU
DDP
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Ex works

Free carrier

Free alongside
ship

Free on board

Cost and

freight

cC o 8 t ,
insurance and
freight

Carriege paid
to

Carriage and
insurance paid
to

Delivered at
frontier

Delivered ex
ship

Delivered ex
quay

Delivered duty
unpaild

Delivered duty
paid

Fuera de fébrica
Libre de porte
Libre junto al barco
Libre a bordo
Costo y flete

Costo, seguro y flete

Porte pagado a

Forte y seguro pegado a

Entregado¢y1frontera

Entregado fuera del
barco

Entregado fuera de
muelle

Derechos de aduana sin
pagar

Derechos de aduana
pagados

En base a esta clasificacién, tendremcs que los incoterm aproplados
para cada modo de transporte resultan ser:

A) Para cualquier modo de transporta:

EXW
FCA
CPT
CIP
DAF
DDU
Dpr

L I B O O BB

- Fuera de fabrica.
Libre de porte.
Porte pagado a ..

I I T T A |

Porte y seguro pagado 8 ....
Entregado en frontera.
Derechos de aduana sin pagar.
Derechos de aduana pagados.

L]
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B)  Para el transporte aéreo v por ferrocarril: .
* FCA - Libre de porte.
C) 'Barn_ﬁl_::anangrta_pnx;mar+xiasﬂdewnguas“xﬁxaxxasxxe:

FAS - Libre junto al barco.
FOB ~ Libre a bordo.
CFR - Costo y flete.

* %R E B N

CIF - Costo, seguro y flete.
DES - Entregado fuera del barco.
DEQ ~ Entregado fuera del muelle.

Para concluir resulta importante identificar acertadamente las
caracteristicas fundamentales de cada uno de los grupos de incoterms.

El término del grupo E, el tnico de su grupo, se caracteriza por ser
aquél por el que el vendedor pone las mercancias a disposiclién del
comprador en el propio domicilio del vendedor.

A su vez, los términos del segundo grupo, el de los incoterms F, se
caracterizan porque al vendedor se le encarga que entregue la mercancia
a un medio de transporte escogido por el comprador.

Por su parte los términos del grupo C son aquellos segin los cuales,
el vendedor ha de contratar el transporte pero sin asumir el riesgo de
pérdida o dafio de la mercancia o de costos adicionales, debidos a hechos
acaecidos después de su envio y despacho. )

Finalmente los términos del grupo D especifican que el vendedor ha
de soportar todos 1los gastos y riesgos necesarios para llevar la
mercancia al pais de destino.

I1I1I1) El contrato v el crédito documentario.(UCP)

Toda esta evolucidn asimilada por los incoterms, indudablemente
influyd directamente en la préctica documentaria habitual.

Mientras que en las ventas en condiciones FOB y CIF los
conocimientos a borde situan el punto critico de traspaso de la
responsabilidad en la borda del bugque, los documentos modernos de
transporte multimodal se refieren al punto en el cual las mercancias son
reclbidas por el transportista y entran, por decirlo asi, en el sistema

de transporte.

Esto provocd cierta confusidn inicial respecto de la financiacién
de tales ventas amparadas por créditos documentarios, ya gque los bancos
estaban acostumbrados a los conocimientos a hordo tradicionales.

Sin embargo, en la revisién que se hizo durante el afio 1974 a las
Reglas y Usos Uniformes relativos a los Cré&ditos Documentarios de 1la
Cémara de Comercio Internacional, se agregd un articulo, el NO 23,
relativo a los documentos de transporte combinado en ese momento,

nultimodal hoy dia.
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Y még recientemente se efectuaron clertas revisionas que muestran
una ain mejor disposicién de los bancos para aceptar cualquier documento
de transporte, siempre y cuando el mismo fuera emitide por un
transportista que asuma la responsabilidad del transporte, asi como
tambié&n conocimientos recibidos para embargque en consonancia con los
nuevos incoterms implementados.

Todos ellos sin duda, resultan ser aspectos més que trascendentes
en la realidad cotidiana que se han adaptado a la nueva demanda de
servicios y al nuevo enfoque del comercio internacional hoy dia vigente.

CARITULO IV
Requisitos del Transporte Multimodal

El transporte multimodal requiere de un &mbito propicio para poder
desarrollarse en forma eficiente, marco gue necesariamente debe estar
integrado por un adecuado mecanismo legal, por un apropiado sistema de
infraestructura fisica y por una eficiente red de servicios.

Sin duda alguna que un andlisis de aquellos requisitos necesarics
para que el transporte multimodal pueda lograr su adecuado desarrollo,
puede colaborar para obtener una aproplada comprensidtn del tema.

Y sgin duda alguna también que un acertado anilisis de esos
requisitos, requiere de una previa calificacién en base a la cual se
desarrolle apropiadamente el mismo.

En ese orden de ideas, seguidamente analizaremos los requisitos
inherentes al desarrollo del transporte multimodal partiendo de una
previa calificacién de 1los mismos en requisitos institucionales,
operativos y legales del transporte multimodal.

Y posteriormente completaremos esta trilogia basica con el analisis
del que consideramos requisito fundamental para el desarrollo de una
operaciétn de transporte multimodal, cual es la existencia del Operador
de Transporte Multimodal.

Puede admitirse la validéz de los razonamientos y fundamentos que
llevaron a muchos estudiosos del transporte multimodal, a categorizar al
Operador de Transporte Multimodal (OTM) como sujeto o como un elemento
més del transporte multimodal.

Sin embargo, sin perjuicio de ello, prefiero optar por tipificar al
OTM como un verdadero requisito de la operacidn de transporte multimodal,
en atencidén a que como veremos mas adelante, resulta evidente que sin su
existencia, sin su participacidn, el transporte intermodal segmentado no
puede transformarse an transporte multimodal. '
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Seccion 1.- Trilogia Bésgica
Requisitos institucionales

Son aquellos por intermedio de los cuales se pueden establecer las
garantias fundamentales, minimas e imprescindibles, que permiten a los
sujetos que participan en una operacidn de transporte multimodal, hacerlo
con eficiencia, eficacla y seguridad.

Degsde el punto de vista de log usguarios, los requisitos
institucionales permiten el libre acceso a los servicios de transporte
multimodal en igualdad de condicicnes; desde la perspectiva de los
operadores, estos requisitos son las bases necesarlas que requiere toda
inversién a realizar y su adecuada preservacidn y rentabilidad; en tanto
que desde el punto de vista de las autoridades gubernamentales, los
requisitos institucionales son aquellos mecanismos por los cuales
efectian los controles aduaneros y fiscales que el cumplimiento de sus
cometidos les impone realizar, y al mismo tiempo, son los medios masg
importantes para vigilar el mantenimiento de la libertad de competencia,
las condiciones de igualdad y el fomento de la inversidn de capitales.

A) El aspecto tributario y fiscal de los requisitos institucionales es
altamente sensible. Cualquier intento de integracién pasado,
presente o futuro, es naturalmente asimétrico y muy particularmente
lo fue, es o serd en materia tributaria y/o fiscal. En ese sentido
debe tenerse presente en todo momento, la necesidad de que se le
otorguen las mismas consideracicnes y prerrogativas al transporte
terrestre, que las que poseen el transporte maritimo y el aéreo.

Asimismo el transporte multimodal requiere que no se discrimine
contra alguno de los potenciales operadores de transporte multimodal
cuando se intente legislar en una reglamentacién de la profesidn,
debiéndose tener extremo cuidado cuando se trabaje en materia de
promocién de empresas, en la concesidén de incentivos de naturaleza
tributaria y/o fiscal.

B) Otro aspecto importante a considerar en materia de reguisitos
institucionales del transporte multimodal, es el vinculado con los
controles aduaneros efectuados en los puntos habilitados para el
egreso e ingreso de mercancias. La idea central en este sentido debe
tender hacia la obtencién de un gran logro: que se permita un fluido
trédnsito de los contenedores por agquellos puntos habilitados, sin
inspeccién fisica de las mercancias que cada uno de ellos contiene,
posibilitéandose de esa forma el despacho en destino a través de un
almacén particular de despacho aduanero o a través de redespacho a
terminales interiores de carga.

Estimo de enorme trascendencia el tema aduvanero en toda la operativa
del transporte pasado, actual y futuro, por lo que he decidido
tratarlo mas especificamente en el préximo capitulo, en oportunidad
de considerar el objeto del transporte multimodal.

c) Y continuando con el razonamiento desarrollado surge inevitablemente
otro aspecto de los requisitos institucionales: el de la
infreestructura, mis especificamente el inherente a la terminal

interior de carga.
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Toda la operativa del transporte multimodal requiere que se aliente
y permita la construccién y el funcionamiento de terminales
interiores, con la posibilidad de efectuarse despachos aduanerocs,
en las gque se puedan desarrollar todas las operaciones de
acondicionamiento, consolidacidén y desconsolidacidén de las cargas,
trasbordos, etc., necesarilas para la transferencia de un modo de
transporte a otro o al acopio y la distribucidn de la mercancia.

D) Finalmente se destaca la importancia de otro de los aspectos de los
requisitos instituciconales del transporte multimodal: el de los
estatutos. -

Tarde o temprano resultard necesario que se impulse el anélisis y
establecimiento de un estatuto de los operadores de cargas y de un
estatuto de los contenedores.

Por intermedio del primero de ellos, se lograria otorgar a 1los
transitarios (freight forwarders) la existencia legal reconocida que
les resulta imprescindible para operar comc tales y que les permita
presentarse ante los usuarios como interlocutores comerciales y
legalmente responsables. '

Por intermedio del estatuto del contenedor, se elaboraria una Gnica
definicién de éste como elemento de transporte y se le otorgaria un
adecuado tratamiento permitiéndole su circulacién libre, lleven ©
no carga, al amparo del régimen de admisibn temporaria.

Requisitos operativos

Los requisitos operativos del transporte multimodal, son aquellos
que acotan, que enmarcan el funcionamiento de los operadores que efectian
este tipo de operaciones de transporte.

Tienen directa relaclidn con las practicas y usos habituales de los
operadores, asi como con su capacidad de operacién sea éste financiero,
comercial o fisico.

Por intermedio de los requisitos operativos el transporte multimodal
accede al &mbito ma&s adecuado para su desarrollo. Estos propician la
existencia de equipos y de lugares aproplados para el almacenamiento y
el +transbordo; de experiencia para programar y realizar las
transferencias de un modo a otro; de bancos que acepten documentos de
transporte multimodal; de compafiias de seguros que repalden a los
operadores y a las operaciones de transporte multimodal: de exportadores
e importadores que sepan elegir los términos comerciales adecuados; y en
gengral de operadores que puedan comunicarse via intercambio electrébnico

e datos.

A) Lo méAs destacado de los requisitos operativos del transporte
multimodal, tiene directa relacién con los aspectos comerciales.

Ya nos hemos detenido en el andlisis de los incoterms en el capitulo
anterior. Ya vimos que en el afioc 1990, por la incidencia gque tuvo
la introduccidn plena del contenedor en el comercio internacional



B)

C)
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Yy poxr los avances tecnoldgicos incorporados a toda la faz operativa,
la Cé&mara de Comercio Internacional debid adecuar los té&rminos de
compraventa al desarrollo de operaciones de transporte multimodal
Yy como consecuencia directa de ese trabajo, el punto critico gque las
operaclones de transporte unimodales establecian en la borda del
buque, se trasladd al lugar donde el transportista recibe o entrega
efectivamente las mercancias.

Dicho de otra forma; el transporte borda a borda ¢ gancho a gancho,
en base a requerimientos, exigencias y costumbres gque tendieron
hacila la cptimizacidén de los costos y de los sistemas operativoes,
se transformd en un transporte puerta a puerta y consecuentemente,
trasladd aquél punto donde se traspasaba la responsabilidad por la
suerte de la carga, desde la borda del barco a la fébrica o almacén
del exportador o importador.

Por lo tanto, resulta fundamental tender hacia la armonizacidn de
los incoterms con la realidad del transporte multimodal qQue =se
genera a partir de ellos, de forma tal que los quiebres de riesgos
y de responsabilidades sean coincidentes y no provequen distorsiones
© duplicacién de esfuerzos y erogacicnes.

Otro aspecto vinculado con los requisitos operativos comprende a las
practicas bancarias aplicables.

L.os requisitos operativos provocan en todo momento y por todos los
medios a su alcance, que los bancos comerciales que operan en el
comercio exterior decidan utilizar los usos y las costumbres
uniformes para la aceptacidn de documentos de transporte multimodal
(TBL de FIATA por ejemplo), en todos aquellos mecanismos gue
desarrollen. '

De esta forma se propicia la aceptacidn, ademés de los tradicionales
documentos de transporte, de aguellos documentos de transporte
multimodal que indican gque la mercancia ha sido tomada en custodia
por el transportador, o que ha sido recibida para embarque, o que
ha sido tomada a cargo del transportador en un lugar difarente del
puerto de embarque.

Todo lo cual permite tambilén, gue se acepten como validos o
*limpios” aquellos documentos gque de acuerdo a las habituales
précticas comerciales actuales presentan "reservas", dado que éstas
nada tienen que ver con alguna condicién de la carga objeto de la
operacién de transporte multimodal, sino que simplemente indican una
constancia de falta de medios adecuados por parte del transportador,
para poder verificar el contenido del contenedor a transportar.

El tema del intercambio electrénico de datos (1IED) resulta ser otro
aspecto importante de los requisitos operativos del transporte
multimodal. La utilizacién de la informatica en las comunicaciones
relativas a toda la operativa comercial y de transporte, resulta
verdaderamente imprescindible en el comercio internacional mundial
actual. Existen una centidad importante de programas gue colaboran



D)

E)
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en la gestidén de los documentos y de la informacién de todo el
comercio internacional y que estan perfectamente preparados para
intercambiar su trabajo de computadora a computadora, efectuéndose
a través de ellas, todas las compraventas de bienes y de servicios
gue se efectlan en un pais o fuera de 61. Ha nacido el comercio sin

papelas.

Por la gran importancia del tema dentro del transporte multimodal,
ha optado por desarrollar este tema en el capitulo siguiente al
tratar el objeto del transporte multimodal.

También se tipifica al seguro y la coberture de los mismos, como un
requisito operacional fundamental en materia de transporte
multimodal.

En la generalidad de los casos, el agente de carga tradicional, es
decir aguella persona gque conseguia fletes y cobraba una comisidén
del 5%, sin responsabilizarse por causa alguna en lo gue al
transporte en si se refiere, un buen dia se percatdé de gue le
resultaba mucho més rentable & sus intereses revender el flete,
emitir un conocimiento de embarque a nombre propio y luego contratar
toda la ceadena de transporte. Esta operacién, bésicamente le
permitiria acceder a una comisién del 40% a cambio de asumir una
responsabilidad total, por lo que aquél agente de carga cuando
emitidé documentos de transporte multimodal, necesitd de seguros
adicionales que cubrieran totalmente los riesgos que ahora &l asumia
en el desempefio de su nuevo rol.

Por lo tanto el transporte multimodal requiere de una emisidn de
pblizas de seguros sin limitaciones en materia de nacionalidad de
lag compafilas de seguros que las emiten, ni del tipo de operaciones
de transporte que cubren, ni del operador al que asegura, por parte
de empresas que cumplan y reinan todas las condiciones legales que
le permitan operar correctamente en el mercado.

Finalmente se deben considerar los aspectos fisicos del movimiento
de contenedores.

El transporte multimodal tiende hacia la priorizacién de la libre
circulacidén de los contenedores y al mismo tiempo a incrementar su
uso. _ -

Por lo tanto se deberia obtener una dotacién adecuada de equipos que
permitan un fluido y seguro manejo de los contenedores, resultando
especialmente importante todas aquellas medidas vinculadas con la
armonizacidn y normalizacidn del peso y las dimensiones que se
permitan wutilizar en los diferentes modos de transporte -
fundamentalmente en el carretero-, como asi también una
infraestructura portuaria que permita un buen manejo de contenedores
Yy su reposicién.
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Requisitos legales
Son lo qQue definen conceptos, determinan condiciones, identifican
obligaciones y derechos, y establecen limites de responsabilidad en todo
el marco operativo, intentando evitar conflictos, litiglios y pérdidas de
tiempo y de dinero, mediante una adecuada armonizacidén de todos los modos

involucrados en la cadena de transporte y la operativas del trénsito
aduanerco internacional.

El marco legal requerido debe establecer reglas uniformes sobre
responsabilidad del transportista y del operador de terminales de carga,
asi como propiciar la determinacidén de una normativa compatible con la
existente en el mundo, que permita adoptar un documento Gnico de trénsito
aduanero con procedimientos uniformes y con un reccnocimiento mGtuo de
controles aduaneros.

Seccién 2.~ El Operador de Transporte Multimodal

De acuerdo a la definicién del Convenio sobre Transporte Multimodal
de Naciones Unidas, un Operador de Transporte Multimodal (OTM) es toda
persona que, por si o por medio de otra que actle en su nombre, celebra
un contrato de transporte multimodal, actia omo principal y asume la
responsabilidad del cumplimiento del contrato.

Mientras un agente actia por cuenta del expedidor o de los
transportistas y asume obligaciones de medio, el OTM asume obligaciocnes
de medio y de resultado, siendo ésta la diferencia sustancial scobre la
que reposa una operacién de transporte multimodal,

Existen varios tipos de OTM, a saber:

a)

Si bien tradicionalmente los armadores realizaban el movimiento de
la carga de puerto a puertc con una responsabilidad limitada a ese
periodo, debida fundamentalmente a la contenedorizacién, hoy dia
ampliaron sus servicios incluyendo acarreos terrestres y aéreos y
transforméndose asi, en verdaderos OTM.

Usualmente este OTM no es propietario u operador de los modos de
transporte terrestre o aéreo, pero subcontrata los mismos Yy
adicionalmente, también los de almacenaje y estiba.

b)

Otros operadores de transporte que no son porteadores maritimos,
llegan a ofrecer arreglos para el transporte completo de cargas de
puerta a puerta cubriendo mas de un modo de transporte.

Este tipo de operadores sOn frecuentemente duefios de un tipo de
medio de transporte en un extremo de determinado itinerario, por lo
gue resulta evidente que muy raramente podr&n acceder al control del
transporte complementario similar, en otro continente.



Esta clase de OTM no posee medio alguno de transporte. Generalmente
se trata de expedidores de cargas, corredores de aduanas y compafiias
da operadores de almacenes o de estiba. Resulta evidente que este
OTM debe subcontratar todos logs medios de transporte que deba
utilizar.

d) OTM.s - Operadores de Transporte Multimodal

Este grupo gue se asemeja al anterior, esta constituido por aquellas
compafifias que han sido establecidas con el Unico y exclusivo
propésito de otorgar servicios de transporte multimodal a quien asi
se lo requiera.

Al no ser propietarios de ninglin medio de transporte, estos OTM
puaden escoger el tipo de combinacidén gque sea més econdmico,
eficiente y que cubra las necesidades de sus clientes. Concentraré
sus esfuerzos en las necesidades del cliente, despojéndose de
priorizaciones en la utilizacidn de tal o cual medic de transporte.

En contrapartida, su actividad requiere de un alto grado de
profesionalismo, organizacién y confiabilidad que le permita obtener
el controcl de un volimen suficlente de carga que, a su vez, le
permita poseer una capacidad dJde sucontratacidén en términos
compatitivos, regulares y seguros.

Al s6lo efecto de profundizar la ilustracidn del capitulo, podriamos
clasificar el alcance de los servicios de un OTM en términos de los
procedimientos que cubren la cadena del transporte multimedal en:

a) Movimiento de contenedores a carga llena:

(FCL). E1 OTM recibe contenedores embalados por el consignador o los
expedidores de carga u otros agentes gue actian a nombre de ellos,
por lo que dicho embalaje no se realiza bajo su supervisacidn.

b) Movimiento de contenedores parcialmente cargados, esto es, cargados
por diferentes usuarios (LCL). Usualmente el embalaje se realiza
bajo la supervisién del OTM o0 sus agentes, en un depdsitoc de
consolidacién y desampacado. Pero si son embalados en el centro de
consolidacidén de un expedidor de carga, el embalaje puede no estar
supervisado por un OTM y en consecuencia tratado por éste como un
FCL.

c) El pesaje o medicién de la carga es hecho por el consignador o su
agente bajo la supervisidn del OTM o su agente.

d) La tramitacidén aduanera y de importacién/exportaciédn, la ejecucidn
de transacciones en moneda extranjera, etc., generalmente son
atendidas por el consignador o su agente; pero también pueden ser
realizadas por un OTM o su agente de mediar acuerdo expreso y mituo
con el consignador.
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e) Emisién del documento de transporte multimodal que evidencia el
contrato de transporte multimodal, por parte del OTM o su agente al
consignatario. Dicho documento puede emitirse como un documento
negoclable © no negociable, segin lo requiera este Gltimo.

£) Log expedidores de carga que actian como agentes de consolidacién,
a menudo emiten su propio conocimiento de embargue al consignador,
entregéndole al OTM contenedores totalmente llenos en base a
embarques individuales parcialmente llenos (LCL), con el objeto de
aprovechar tarifas a carga llena (FCL). En tales casos los
documentos de transporte multimodal se emiten a nombre del expedidor
de carga y los embarques individuales son 1iberados por los agentes
del expedidor de carga, en el destino y contre la presentacién, por
parte del consignatario, del correspondiente conocimiento de
embarque.

g) Luego de haber aceptado la carga del consignador, el OTM procede a
reservar espacio en los diferentes medios de transporte que le
permitan llevar la carga hasta su destino final.

Todas estas tareas que se acaban de resumir, sl bien tienen gque ver
con un transporte de cargs contenedorizada, va de suyo que también se
eplican "mutatis mutandis" a la carga transportada en otras formas
unitizadas o como carga general, sin perjuicio de tenerse en cuenta que
existe toda una gama de asuntos colaterales que el OTM debe abordar
eficaz y eficientemente y que podrian etapabilizarse como sigue:

Primera etapa - en la que se determina el tipo de carga a
transportar, su peso y dimensidén, los detalles de su empaque y marcado,
el lugar y puerto de embarque, el puerto de desembarque, el destino final
de las mercancias, el tiliempo de entrega del cargamento y la cobertura y
los términos del seguro a contratar, para luego cotizar el transporte y
finalmente suscribir y emitir el contrato de transporte.

_ - en la Que el OTM comienza a planificar el proyecto

acordado mediante la programacién y coordinacién de fechas, para
posteriormente proceder a la subcontratacidn de todos los servicios
involucrados en la operacién, estableciéndose la responsabilidad de los
subcontratistas entre sf{ y en la operacién de transporte total, y el pago
de los costos adicionales si los hubiere.

. Tercera etapa - en la gue el OTM comienza a planificar el embarque,
coordinando el suministro de contenedores limpios y/o otros tipos de
unidades de carga listas para su uso y procediendo a emitir los
documentos de transporte multimodal y los documentos de transporte entre
él y los subcontratistas.

Cuyarta etapa - iniciada la operacién el OTM efectda un seguimiento
completo del embarque y emite instrucciones a los agentes recibildores,
expedidores y del transportista en el puerto de desembargue, al tiempo
que coordine los detalles operativos de la descarga de las mercancias,
de la verificacién de eventuales dafios y de toda la documentacidn y de
la presentacién, por parte del recibidor, del documento original de
transporte multimodal debidamente endosado o en su defecto, de una
garantia bancaria gue indemnize al transportista contra cualquier reclamo

por la entrega de la carga.
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: - finalmente, llegada la carga a la terminal del
usuario, efectuada la tramitacidn aduanera, inspeccionada y liquidada la
carga por funcionarios aduaneros, abonados los derechos y cargos
aduaneros y verificado el contenido de la carga por el recibidor, éste
suscribe la guia como demostracién de una entrega "limpia", dando por
concluido el embarque contratado.

CAPITULO V

Objeto del Transporte Multimodal

El propésito fundamental del transporte multimodal, puede
tipificarse como el de faciliter y hacer més eficiente el transporte
internacional de mercancias, habida cuenta de los enormes beneficlos
implicitos en su operacidn, mediante la simplificacién, la normalizacidén
y la armonizacién de los documentos y de los procedimientos gque su
implementacidén trae aparejado.

Si bien son varias las formas conccidas para intentar facilitar el
transporte internacicnal, sin embargo, inherentes al transporte
multimodal proplamente dicho, tipicas de su aspecto operativo, son sdlo
tres las trascendentes a considerar: la transferencia de informacién, los
procedimientos aduaneros y el pronéstico del tradfico de contenedores.

Seguidamente se propone analizar cada una de estas formas de
facilitacién del transporte multimodal, con el objeto de intentar obtener
una concepcién més especifica del objeto del mismo.

Seccién 1.- Transferencia de informacidn

La sustitucién de los documentos de pspel tradicionales por un
intercambio de datos entre computadoras, plantea problemas
fundamantalmente de indole juridico.

En ese sentido, en su 182 periodo de sesiones celebrado en el afio
1985, la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional (CNUDM1) aprobdé una recomendacién sobre el valor juridico
da los registros computadorizados, en la que se sugeria a los gobiernos
examinar y modificar los requisitos juridicos que pudieran obstaculizar
en sus legislaciones nacionales, el intercambio electrdnico de datos
comerciales.

No obstante, como el periodo de transicién hacia el estado de
situacién pretendido podria 1llegar a ser muy extenso, en 1987 se
establecid® un conjunto de reglas aceptadas internacionalmente, para
determinar las responsabilidades de los participantes en el intercambio
de datos comerciales, reglas de conducta uniformes para el intercambilo
de datos comerciales por teletransmisién que se bautizaron y se conocen
con la sigla "UNCID".

Las reglas UNCID estan destinadas fundamentalmente a todos los
usuarios del sistema EDIFACT (Electronic Data Interchange for
Adminigtration, Commerce and Transport), sungue usuarios de otros
sistemas de intercambio electrénico de datos comerciales pueden también
acceder al mismo.
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Las repercusiones de la introduccién de la informa&tica son tan
congiderables como lo fueron, en su momento, las derivadas de la
revolucitn industrial. :

El intercambio electrénico de datos es la transferencia directa de
datos estructurados entre computadoras, es decir, es la transferencia sin
papeles, de la documentacidén comercial que juega un rol trascendental en
los intercambios de bienes y de servicios en el mundo comercial actual,

Las computadoras prestan todo tipo de servicios a velocidad cada vez
mayor y con un costo cada vez mds bajo, dado que las posibilidades de
reduccidn de costos pueden llegar a ser del orden del 50% en beneficio
de todos los participantes.

Si bien existe toda una rica gama de razones para la difusiédn Yy
divulgacidén de este sistema, sin duda alguna el rol que el intercambio
electrénico de datos cumple en la nueva generacién de técnicas de gestidn
de empresas, resulta ser la mads trascendente.

En ese sentido, debe precisarse gue el intercambio electrénico de
datos esta estrechamente ligado al sistema de administracién de 1la
produccidn que se conoce como "“entrega justo a tiempo”, sistema por el
que los insumos de cada etapa del proceso productivo, deben llegar jJusto
en el momento eén que se necesitan.

Si llegan antes, los costos de inventario y de almacenamiento
aumentan considerablemente; s$i liegan después, la detencién del proceso
de produccién también incide notoriamente en el costo final.

Tradicionalmente, la entrega "justo a tiempo” no se podia efectuar
dado que no se conocia exactamente 1la llegada de los insumos. E1
empresario optaba entonces por salmacenar cierto stock de ellos a los
efectos de no detener su produccidn. La computadora provocd un cambio
radical en esta concepcidn tradicional; con su incorporacidén se logrd
determinar con niveles acertados de exactitud, cuéndo se podia contar con
los insumos comprados.

Y posteriormente alguien se preguntd porqué estas computadores no
podian "hablar" entre ellas y transmitirse "mensajes"; incluso porqué
estas comunicaciones de computadora a computadora no podian realizarse
empleando una estructura previamente acordada, egtablecida vy

estandarizada.

"Nacid asi la concepcidn bésica del intercambio electrédnico de datos,
sistema de trabajo que en los Gltimos afios ha experimentado un auge

verdaderamente explosivo.

Ahora bilen; a los efectos del presente trabajo, debemos tener
presente que el intercambio electrinico de datos no puede funcionar en
gran escala sin una norma marcc comun. : :

Una transaccidn comercial normalmente requiere que se produzcan,
verifiquen, transfieran, reciban, procesen y archiven incontables
documentos relacionados con las mercancias, su transporte y su pago.
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Y todo ello no puede desarrollarse con un intercambio electrénico
de datos qQue no posea una norma béasica, un marco comin, que nuclée y
armonice elementos comunes de datos equivalentes al vocabulario del
sistema, con una sintéxis equivalente & la gramitica, y con mensajes
normalizados que combinarén el vocabularioc y la sintéxis, conformando asi
un mensaje comercial estructurado y andlogo en su concepcién, al
documento de papel.

Por otra parte, las caracteristicas fisicas del documento de papel
tradicional, hacen que sea pacificamente aceptado como prueba por ser
duradero e instrumentar cualquier modificacién y/¢ adicidén que se le
realice. El documento electrénico en cambio, se presenta en forma de
medio magnético, con un contenido y circunstancias que se puede cambiar
en cualquier momento. Sin embargo, los técnicos aseguran radicalmente que
el papel y el sistema de comunicaciédn de datos, no son més gque medios de
transmitir informacién y que con una norma bésica y comun pueden
elaborarse técnicas que le otorguen al intercambio informatico,
caracteristicas que lo equiparen e incluso que le permitan superar, al
documento de papel.

Si bien se asegura que los elementos basicos manejados habrian sido
considerados e incorporados en las reglas UNCID, nos declaramos
partidarios de los técnicos que contindan sosteniendo la necesidad de un
acuerdo de comunicacién complementario a las mencionadas reglas, con el
objeto de obtener ciertos elementos trascendentes o inherentes al sistema
todo. :

Porque cabe que nos preguntemos:

a) En un intercambio electrénico de datos, (quién soporta el riesgo del
error: cada parte, el asegurador y/o el operador de la red de
teletransmisién?

b) 81 el error se debe a que una de las partes no observd las reglas
UNCID, iculles serén las consecuencias?

c) Las reglas sobre riesgo y'responsabilidad, .deben ser cubiertas por
los seguros?

d) :Deba haber reglas sobre el secreto?

e) lleba haber reglas profesionales como las bancarias, por ejemplo?
f) ¢Debe haber reglas scobre codificacién u otras medidas de seguridad?
g) Pebe haber reglas sobre la firma?

“h) (Debe haber reglas sobre 1la ley aplicable y 1la solucidn de
controversias?

Una serie de preguntas a considerar y para trabajar en ellas, sin
duda alguna.
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Seccidn 2.- Los procedimientos aduaneros

Resulta altamente prioritario reducir los tiempos y costos de los
procedimientos aduaneros. A menos que ello sea logrado, las ventajas
potenciales que ofrece una operacidn de transporte multimodal no serén
alcanzadas.

Mejorar la eficiencia del ftransporte internacional mediante 1la
optimizacién de todos los procedimiento aduaneros, es la mejoxr forma de
alcanzar mayores beneficios sin necesidad de inversicnes de capital.

En toda operacitn de transporte multimodal que se intente
formalizar, tienen una incidencia notoria los procedimientos aduaneros
que se deben efectuar, por 10 que en tales circunstancilas, las
formalidades aduaneras tradicionales de . frontera, constituyen una
verdadera limitacidn al comercio internacional.

El procedimiento bésico de trénsito aduanero, no es més gque un
procedimiento sujeto a la legislacidn nacional, gue usa documentacién y
exige garantias nacionales. La administracidtn aduanera de cada pais
transitado, requeriri la presentacién de un documento que describa las
mercancias y el viaje en cuestién, ante sus oficinas de entrada y de
salida de su territorio. Asi, la oficina aduanera donde comienza el
trénsito, retendré una copia del documento a fin de estar en condiciones
de darle seguimiento a la operacidén, al tiempo que la copia restante seré
entregada transportista para que sea presentada en la oficina aduanera
de salida, donde se revisard el envio y, de estar el embarque correcto,
el documento de trénsito se enviarad a la oficina de donde se partid, que,
en consecuencia, cancelard la garantia. -

varios han sido los intentos por simplificar, normalizar y armonizar
las formalidades aduaneras vigentes.

Se intentd reducir 1las dificultades experimentadas por 1los
operadores de transporte ofreciendo a las administraciones aduaneras un
sistema de control que, por encima de los procedimientos nacionales de
cada Estado, igualmente cumpliera eficientemente los requisitos de cada

pais.

No obstante ello, ain hoy dia y particularmente en nuestro
continente, el procedimiento aduanero es una barrera al intercambio, es
una restriccién al comercio, es en definitiva, una verdadera proteccidn

indirecta.

Mejorar el procedimiento y el trénsito aduanero es el fin. La
simplificacién y armonizacién de la documentacidn, la implementacidn del
tranaito aduanero internacional y el cumplimiento estricto de los
convenios internacionales suscriptos, es el medio idéneo.

S6lo con esta maxima pusstaﬁen practica, el transporte multimodal
internacional puede llegar a brindar los indiscutibles beneficios que se
encuentra habilitado a ofrecer por su sola razdn de ser.
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Seccién 3.- Prondstico del tréfico de contenedores

Una tercera forma tipica de facilitar el transporte multimodal
internacional, resulta ser el prondstico del tré&fico de contenedoras.

Si bien en gran medida puede llegar a tipificarse como una variante
del problema del prondéstico general del trafico, el trdfico de
contenedores posee aspectos especificos y diferentes a los de aguél y una
egsenclia tipica y distinta.

o La conversién de tonelajes de mercancias en numero de contenedores,
la posible concentracién y desviacién del trafico y 1la incierta
productividad de las terminales en las primeras etapas del desarrollo,
pueden identificarse como los problemas especificos del tréfico de
contenedores de mayor trascendencia para tener en cuenta, al tiempo que
el proporcionar una base para la planificacién de las inversiones y de
las operaciones, brindando informacién sobre el tonelaje de los varios
productos que se espera movilizar en el comercio, el tipo de embalaje
utilizado y la técnica de transporte empleada, puede indicarse como el
objeto principal de este tipo de trafico.

Log escenarios de trafico se basan en tendencias y predicciones
numéricas; sin embargo y pese a que las mismas frecuentemente terminan
siendo intuitivas, ofrecen un panorama desarrollado de todo el trafico
previsto para un modo de transporte o© para una instalacién de
transferencia, mientras que dentro de cada categoria de carga, proyecta
los posibles volimenes para diferentes condiciones, teniendo presente las
diferentes tecnologias de transporte y técnicas de manipuleo.

Dicho escenario debe ser realizado por un equipo que involucre a las
- autoridades de planificacién modal y a los usuarios principales del modo
de transporte, equipo éste cuyo nimero de integrantes resulte de un
equilibrio equitativo derivado del manejo eficiente, del deseo de
incorporar a todos los usuarios directos e indirectos, con la finalidad
de limitar el nimeroc de miembros & los efectos de asegurar condiciones
positivas de trabajo.

Este equipo asi constituido, deberad evaluar en primera instancia el
potencial de un transporte multimodal en una ruta dada, considerando el
tipo de carga que puede ser transportada en contenedores, los corredores
de intercambio, la concentracién de flujos de carga y el balance del
comercio dentro de la ruta considerada.

En una segunda instancia, analizard la eleccién Sptima de cada medo
de transporte a ser utilizado y evaluard la disponibilidad de depésitos
- interiores de contenedores con carécter de autoridad piblica y equipada
- con instalaciones fijas y sarvicios para el manej]o y almacenamiento
temporal de cualquier tipo de mercancias.

Asi evaluado y trabajado, el trafico de contenedores logrard un
nivel eficiente con mArgenes minimos de incertidumbre, lo gque sin duda
redundaré& en beneficio directo de la operacidén de transporte multimodal
genaral.
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CAPITUIO VI
La Regponsabilidad

Segin la historia del derecho maritimo, el transportista ers el
responsable tradicional y absoluto de la pérdida o dafic de la carga,
independientemente de que hubiere o no negligencia de su parte y de cual
fuere la causa de esa pérdida o dafio gque debia reparar.

Durante afios, el comercio maritimo se rigidé por la regla bésica
segGn la cual, una vez gue las mercancias eran colocadas a bordo de un
bugua, de modo que pudiera realizarse su transporte, el contrato de
seguro debia contener las cléusulas necesarias para que el propiletario
de la carga "se sintiera seguro".

: A finales del siglo pasado, luego da varios intentos alentados con

ese objeto, los transportistas maritimos lograron limitar esa
responsabilidad mediante una agresiva negociacién, negocliacidén &sta que
carecld de la virtud del equilibrio, y gue, en consecuencia, implemento6
una limitacién de responsabilidad exagerada que instauraba una situacién
tan inaceptable, como la que pretendia medificar.

Se desarrollaron asi nuevas instancias de negociacidn. En 1924, en
la ciudad de Bruselas, 26 paises con escasa representacidn de naciones
en vias de desarrollo, aprobaron el "Convenio Internacional pars la
Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos”, mejor
conocido como "Reglas de La Haya". Este Convenlio resultd ser
satisfactoriamente aceptado por 1la mayoria de los cargadores vy
congignatarios, esto es, por los dueflos de las cargas, al tiempo que
resultd rechazado por losg armadores maritimos que considerarcon inadecuado

el incremento de los limites de su responsabilidad, que &1 establecid.

Sin embargo y como posteriormente veremos, las Reglas de La Haya
establecieron una ecuacidn de quilibrio que, al menos durante varios
afios, logrdé cumplir con éxito considerable el cometido que oportunamente
se le asignd. Por un lado establecid montos ciertamente altos,
determinados en una medida oro para poder enfrentar las desvalorizaciones
derivadas de los procesos inflacionarios; pero por otro lado establecid
importantes garantias para las empresas de transporte que las ponia a
salvaguarda de cualquier intento irracional que pudiera provocar su

quiebra.

Durante 1967 y 1968, consagrada la pérdida de convertibilidad de la
iibra esterlina en oro y el ingreso del contenedor en el comercio
internacional, debidé celebrarse también en Bruselas, con la presencia de
53 naciones cuyo 50% eran paises en vias de desarrollo, una nueva
conferencia para efectuar una revisién general de las Reglas de La Haya,
revisién que, nuevamente por planteos radicales, no pas® de ser una
"actualizacién de ciertos aspectos sin definir conceptos basicos como el
de la "Falta Naidtica" por ejemplo.
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Esta conferencia aprobd el "Protocolo Visby", norma que como aportes
principales tuvo:

a) la llamada "cléusula de los contenedores", cléusula por la que el
usuario puede reclamar la indemnizacidn pecuniaria autorizada por
cada bulto incluido dentro de un contenedor, siempre gue dicho bulto
haya eatado enumerado en el conocimiento de embarque;

b) incrementd el limite de responsabilidad por bulto o unidad:

c) agregd una segunda posibilidad para el usuario, quien ahora puede
optar por un limite fijado para cada bulto o por un limite fijado
para cada kilogramo de ese bulto.

El "Protocolo Visby" entré en vigencia en el afio 1977, con 19
ratificaciones de las cuales 7 pertenecen a naciones en vias de
dasarrollo; como consecuencia de esta entrada an vigencia, a partir de
agudl afio se implementd un sistema de responsabilidad mejor conocido como
el de las "Reglas de La Haya-Visby".

Dos afios m&s tarde, en 1979, se desploma el marco de referencia del
sistema monetaric internacional (Bretton Woods). Como consecuencia
inmediata de ello, se convoca una nueva conferencla para revisar y
actualizar el sistema vigente en materia de responsabilidad. Esta nueva
conferencia aprueba un segundo protocolo Visby, cuyo principal aporte fue
el de sustituir la unidad de valor establecida en francos poincaré, por
una unidad de valor ficta, el Derecho Especial de Giro. (DEG).

Llegamos asi al final de la década de los afios 70 con una situacidn
gque podriamos resumir de la siguiente forma: _

a) existe un conjunto de reglas al gque puede catalogarse de béasicas,
las "Reglas de La Haya", actualizadas por dos protocolos
posterliores;

b) en una relacidn inversamente proporcional, a més modificaciones a
las "Reglas de La Haya" menos ratificaciones de paises, cuantitativa
y cualitativamente hablando, a los protocolos que la modificaban;

c) el pais que ratificd las "Reglas de La Haya" y sus protocolos
modificativos, posee un sistema de responsabilidad particular:
‘mientras la responsabilidad del transportista respecto de carga
estibada en contenedores colocados bajo cubierta es de 10.000
francos poincaré por bulto colocado dentro del contenedor o de 667
DEG segin 81 decida, la responsabilidad de ese mismo transportista
por la carga estibada en contenedores colocados scbre cubiertas de
un buque es de 10.000 francos poincaré o 667 DEG por todo el
contenedor.

Una nueva conferencia diplom&tica de las Naciones Unidas se
desarrclla en la ciudad de Hamburgo, Alemania, con la participacidn de
78 naciones y gran participacién de paises en vias de desarrollo.
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En la oportunidad, con 60 votos a favor, 9 en contra y 9
abstenciones, se aprobé el Convenio scbre Transporte Maritimo de
Mercancias, mejor conocido come “"Reglas de Hamburgo", cuyas
modificaciones més importantes pueden seflalarse como sigue:

a) se introduce un nusvo principio para determinar el periodo de 1la
responsabilidad del transportista: el principio de la custodia;

b) la responsabilidad del transportista se determina en base al
principio de "culpa presunta’;

c) no hay excencién de responsabilidad por hechos culposos de los
empleados o agentes, ocurridos durante la operacién de transporte;

4) los limites de responsabilidad son bajos:;

e) el derecho a esa limitacién sélo se pierde por una actividad
temeraria o premeditada del transportista;

£) en caso de incendio, el transportista es responsable pero la carga
de la prueba es del reclamente;

g) el transportista es respeonsable de la carga colocada sobre cubierta
y del retraso en la entrega; : _

h) sa puede.n utilizar documentos distintos al conocimiento de embarque;

1) se amplia el periodo de responsabilidad del transportista,
incorporéndose la zona portuaria;

1) la responsabilidad recae sobre el transportista contratante y el
efectivo:;

k) se incluyen disposiciones sobfe cartas de garantia, el aviso de
pérdida, la jurisdiccién y el arbitraje.

Las "Reglas de Hamburgo"” fueron desaprobadas por los armadores y los
aseguradores, baséndose en la supresién de la lista de excepciones de
responsabilidad y en la supresién de la excepcidén por falta nédutica, al
tiempo que fueron apoyadas por las asociaciones de cargadores y los
consejos de usuarios, quienes alegan que crean un &mbito armonizado para
el desarrollo del comercio internacional. o

Sin que implique tomar partido por una u otra opinién, estimo
importante establecer en primera instancia, que las "Reglas de Hamburgo"”
indudablemente determinan un ligero y pequefio desplazamiento cuya
incidencie econdmica y comercial es minima en la ecuacién-relaciédn entre
las partes involucradas. Y en una segunda instancia, dichas reglas
introducen el principio "bajc custodia® para determinar el pericdo de la
responsabilidad del transportista, introduccién ésta que no implica otra
cosa que la institucionalizacién en una norma de derecho internacional,
del ingreso del contenedor en el comercio mundial, dado que 1la
contenedorizacién de la carga  impuso que la responsabilidad del
transportista debe abarcar el periodo comprendidc desde el momento en que
aquél recibe fisicamente las mercancias, hasta el momento en Qque
efectivamente las entrega.
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Con la aprobacién de las "Reglas de Hamburgo"”, la consideracidn
macro del panorama en materia de responsabilidad, presenta
fundamentalmente en lo qQue hace & las exoneraciones de responsabilidad,
una serie importantisima de discrepancias. En ese sentido, mientras las
convenciones mas estrictas congagran el principio de que el transportista
sélo puede exonerarse de responsabilidad probando que adoptd todas las
medidas que razonablemente podian exigirse para evitar el dafio y sus
consecuencias, las otras no tan radicales, han optado por enunciar
situaciones de exoneracién que, en general, se fundan en hechos no
imputables al transportista (vicios ocultos de la carga, defectos del
embalaje, actos de autoridad y otros hechos de similar naturaleza). Por
lo que inevitable y directamente derivamos asi, en la consideracién del
punto que, como se ha podido apreciar, ha motivado permanentemente la
mayoria de las discrepancias en esta materia: los limites de las
respongabilidad del transportista.

Ingresando en la consideracién especifica del tema de los limites
de la responsabilidad, debemos tener presente en todo momento dos
importantes precisiones que incidirdn notoriamente en la mejor
comprensién del tema:

a) el limite de la responsabilidad del transportista es un tema
inherente a la relacién comercial contractual exitente entre, una
parte formada por el o los duefios de la carga ( exportador-
importador-cargador-consignatario ) y otra parte integrada por el
o los transportistas. En consecuencia, el limite de la
responsabilidad es un tema inherente al contrato de transporte, dado
que por su intermedio se predetermina cémo se regulard la relacibn
entre ambas partes contratantes, ante pérdida, dafio o retraso en la
entrega de las mercancias.

b) pero edem&s debemos tener presente también que el carécter
imperativo de una ley (ley imperativa), implica que las partes
otorgantes de un contrato de transporte no puedan hacer uso de la
libertad contractual para modificer el xégimen juridico de
responsabilidad regulado por esa ley.

Por 1o dicho entonces, si bien el tema del limite de la
responsabilidad es inherente al contrato de transporte y por lo tanto
puede establecerse de comin acuerdo entre las partes del mismo, tanto en
su a&mbito de aplicacién como en sus montos propiamente dichos, debe
tenerse presente gue existen leyes imperativas que prohiben expresamente
a las partes de un contrato de transporte, modificar lo que ellas mismas
disponen en cuanto al tema. Resulta importante retener esta idea.

Ahora bien: en la temética de los limites de la responsabilidad del
transportista, existe una regla general gque se ha mantenido en todas la
Convenciones y/o Convenios: considerar los limites de responsabilidad por
cada unidad o bulto anotado en el documento de transporte, al que luego
se le agrega la opcidén por kilogramo de esos bultos, segin cual de ellos
sea mayor. Pero no obstante esta regla general, el monto de los limites
propiamente dicho y la unidad de valor en la que éstos se determinan,
varian sustancialmente de un grupo de Convenciones a otro. Asimismo, cabe
preguntarse jporqué las normas mAs modernas siempre consideran la
situacidén dependiendo de sl se comprende o no un tramo maritimo en la
operacién de transporte?, © jiporqué no se logra establecer un acuerdo
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gubernamental sobre transporte multimodal y s&si se alcanza bastante
facilmente a nivel comercial?, o i qué incidencia tiena toda esta
situacidn en el a&mbito de los seguros?

Pues bien. Aquél razonable equilibrio establecido por las Reglas de
La Haye debe enfrentar 1la -nueva realidad, el nuevo comercio
internacional. De ese enfrentamiento surge la inadaptabilidad de aquellas
reglas al nuevo punto de vista econdmico-comercial.

Un comercio internaiconal abiertamente influido por la revolucidn
tecnolégica en pleno desarrollo y por los bruscos camblos econdmicos
mundiales que permanentemente alteraban las cotizaciones antes estables,
llevé a las grandes compafiias aéreas y navieras a desarrollar toda su
influencia en el manejo de los lobbies.

Esta efectiva actividad de las empresas citadas, implicd el
desarrollo de varias reuniones de la Cémara de Comercio Internacional que
80 pretexto de inestabilidad econdmica, concluyeron en la necesidad de
sustituir la unidad de valor oro que establecia los limites de la
responsabilidad en materia de transporte, por una nueva unidad de valor
universal: el Derecho Especial de Giroc (D.E.G.).

El corolario a texto expreso indica que con esta nueva unidad de
valor, las relaciones del comercio internaiconal mundial se encontraran
a salvaguarda de las influencias negativas provocadas por los bruscos
cambios econémicos imperantes.

El corolario subliminal indica que la implementacién del DEG implicd
una reduccién de los limites de la responsabilidad del transportista que
se encontraban vigentes, a la décima parte de sus valores, justamente en
el momento en que el desarrollo de la contenedorizacién de la carga se
consolidaba en todos sus términos y obligaba al transportista a incluir
en sus serviclos tradicionales, todas agquellas operaciones gue antes no
le eran ni siquiera de su incumbencia. Si bien el contenedor mejoraba
notoriamente "la posicién® de una de las partes del contrato de
transporte (exportador-importador), al mismo tiempo complicaba y an forma
inversamente proporcional, la posicién de la otra parte del contrato: la

del transportista.

Todo este pancorama amigo lector, creo que nos permite contestar
acertadamente porqué es que el 76% de los Operadores de Transporte
Multimodal que existen hoy dia en el mundo son compafiias navieras; o
porqué es gue ni el transporte multimodal ni el Operador de Transporte
Multimodal pueden adquirir pacificamente y de una vez por todas, el
reconocimiento juridico-institucional que tanto necesitan y que les
habilitaria a brindar los innegables beneficios comerciales que su propila
naturaleza los habilita a otorgar; o porqué es que las reglas comerciales
aplicables en el mundo, en general establecen un tratamiento preferencial
para aguaellas operaciones de transporte que incluyen un tramo maritimo
en su desarrollo. :

Entiendo que este es el preciso momento en el que corresponde
formular una personal y precisa aclaracién. _
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Debemos tener muy claro en todo momento que este enfrentamiento
"clésico” entre los duefios de las cargas y los transportistas, estéa
estrecha y directamente vinculado a otro enfrentameinto de alguna manera
disfrazado, perc no por ello menos clasico o importante. Todo lo
contrario. Aquél enfrentamiento es la cara visible de la oposicién de
intereses que dia a dia se da entre aquellos paises gque prestan y venden
servicios de transporte y aquellos paises que reciben y compran esos
gservicios de transporte.

Cuando nos aboquemos, sea de la forma gque sea y sea en la
oportunidad que sea, a la consideracién del tema de los limites de la
responsabilidad del transportista, nunca debemos olvidar ciertes
circunstanciag a saber:

a) que los fletes sean caros o gque la responsabilidad sea minima, es
el mé&ximo interé&s de aquellos paises que venden sus servicios de

transporte;

b) que los fletes sean baratos o que la responsabilidad sea méxima, es
el méximo interés de aquellos paises que compran sus servicios de
transporte; : .

c) que los propietarios de los equipos de transporte tecnolbdgica y
operativamente mejores dotados, para lograr dominar las grandes
rutas comerciales mundiales y las mayores cadenas de transporte, son
los paises econdmica e industrialmente desarrollados.

Y sin temor a equivocarme creo que es totalmente vélida la
aclaracidén personal que acabo de formular. Sinceramente creo gque en ella,
an esas precisiones que recién vimos, es donde se encuentra "la verdad"
del tema de los limites de la responsabilidad.

No se trata del nueve enfogue del transporte internacional de
mercancias que se ha dado en llamar transporte multimodal y todas sus
innovacicnes; ni de la nueva figura que aquél enfogue implica y de las
adaptaciones que esa actividad trae aparejadas; ni de los avances
tecnoldgicos y documentales gue le son inherentes a ese nuevo enfoque del
. transporte.

No es por alguna de estas razones que a pesar de haber obtenido
setenta y dos adhesiones, las Reglas de La Haya no cuentan entre sus
paises contratantes con aquellas naciones cuya participacién es clave en
el comercio internacional (Corea, Taiw&n, India, Chile, Grecia, etc.),
como tampoco los cuenta el Convenio de Naclones Unidas de 1980 sobre
Transporte Internacional Multimodal de Mercancias.

No es por alguna de estas razones que el Transporte Multimodal y/o
el Operador de Transporte Multimodal no logran acceder al reconocimiento
institucional que tanto buscan. '

Una cosa si resulta incuestionable: s&lo en la medida que las
circunstancias sean correctamente identificadas podran ser correctamente
consideradas. S&lo asi. . '
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Y es necesario que se afirme enfi&ticamente que daetrés del tema
"trangporte multimodal”, detrés de esta llamativa ausencia de un
reconocimiento juridico-institucional pera este nuevo enfoque del
transporte internacional, aparece completamente revitalizado aquél
enfrentamiento del siglo XVIII, gque si bien presenta otras
circunstancias, s8in embargo presenta los mismos "bandos en la disputa”;
aquél grupo de paises propletarics de los servicios de transporte e
interesados en optimizar todo ese sector al mAximo, enfrentado con aquél
grupo de paises eminentemente consumidores y carentes, parcial o
totalmente, de los mediocs de transporte apropiados para las operaciones
actuales. -

Mientras no se llame al prcoblema por su nombre, por su verdadero
nombre, no se podr& encontrar aquella ecuaciébn de equilibrio que
sustituya a la que se alterd y se deld de lado.

Y mientras esa ecuaciédn de equilibrio no aparezca, el transporte
multimodal no obtendri el reconocimiento institucional gubernamental que
necesita para ser juridicamente vé&lida y por lo tanto no tendré capacidad
para superar todos aquellos problemas operativos y comerciales propios
de 8l y todos aquellos que deben enfrentar los grupos indirectamente
vinculados al tema, como el de las compafiias de seguros por ejemplo.

Con la aparicién del contenedor y en consecuencia, del transporte
internacional "puerta a puerta", se desarrolld la convertibilidad del
agente de carga tradicional en un operador de transporte multimodal. Este
gimple hecho aparej® un efecto trascendente para el transporte
internacional: agquellos agentes de cargas transformados en operadores de
transporte multimodal, no poselan ni poseen una responsabilidad
econdmico-financiero minima imprescindible que avale su gestién.

Por lo tanto cualquier accidn de reclamc iniciada por eventuales
demnificados, culminan en un sujeto no imputable de demanda o sl lo és,
se trata en realidad de una casilla de correo o caja postal ubicada en
el otro lado del mundo, que no puede ni quiere responder por algo que se
habia comprometido a hacerlo.

Esta situacidn se soluciond por via jurisprudencial de una manera
poco ortodoxa: los jueces, incluidos los de nuestro pais, decidleron que
ante eventualidades de tal magnitud, el transportista efectivo era
solidariamente responsable con el operador que habia organizado la
operacién de transporte, adquiriendo éste 1ltimo, un derecho de
repeticién contra el primero una vez indemnizado el duefio de la carga

transportada.

Este tipo de problemas, esta clase de soluciones parciales, no de
fondo, son las gue "remiendan" un problema pero no lo resuelven; él sigue

existiendo.

Estimamos gque la solucién resulta clara: debe econtrarse una
ecuacién que armonice los intereses de los paises interesados en
salvaguardar su sector servicios Yy log intereses de los paises
interesados en salvaguardar sus productos.
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8610 encarando el problema desde esta perspectiva podré implicar que
el transporte multimodal internacional de mercancias pueda obtener el
estatus juridico internacional que le resulta imprescindible para

consgsolidarse definitivamente.

Bésicamente un Convenio sobre Transporte Multimodal (Convenio TM)
tiende a la unificacidn de los sistemas de responsabilidad utilizadosg en
el transporte.

Pero convengamos répidamente en que no se agota alli la materia
exclusiva y primordial de un cuerpo normativo de esta naturaleza.

Debe contener adem8s, un grupo de normas gque hacen a cierto tipo de
ralaciones involucradas directa o indirectamente, en este nuevo enfoque
del transporte internacional.

En ese orden de ideas, sin perjuicio de la cbligatoriedad de su
aplicacién, en primera instancia un convenio sobre transporte multimodal
debe poseer un notable grado de flexibilidad. :

Mediante esta flexibilizacién de su contenido bésico, un efectivo
Convenio TM permitird que aquellos riesgos derivados de pérdidas
comerciales y no asegurables, como por ejemplo el riesgo de aumentos de
fletes © el riesgo derivado de las facultades para cambiliar de ruta,
queden totalmente afuera del régimen de eplicacién cbligatoria que &1
instituye; y al mismo tiempo, esa no rigidéz de sus disposiciones no
afectara la aplicacién de un convenio internacional o de una ley nacional
concerniente a la reglamentacidén y control de las operaciones de
transporte, otorgando asi a los duefios de las cargas, una total libertad
para elagir entre los servicioz multimodales y los servicios de
transporte segmentados. :

'En ségdndo lugar, un buen Convenio TM nunca debe dejar de tener
presenta que la tecnologia del contenedor se adelantd a los sistemas
administrativos y de documentacidén y a los sigtemas bancarios.

Los medios de transporte usualmente llegan antes de due los
documentos cumplan todas las etapas administrativas establecidas y sean
trasmitidos adecuadamente. Ademés el volimen que esta documentacidén
adquiere en las habituales transacciones comerciales internacionales son
de considerables porporciones.

Regsultard entonces trascendente y oportuno gue el Convenic TM
indique la incidencia que sobre la documentacién del transporte y su
procasamiento administrativo, tendr&n 1los servicios de transporte
multimodal. Necesariamente deberad tender a la racionalizacidén de los
procedimientos del comercio internacional, a la normalizacidén de los
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requerimientos de informacién y documentacién, a la reduccién del nimero
y a la uniformizacién de los documentos requeridos y al desarrcllo de
normas que regulen y simplifiquen las comunicacilones entre los sistemas
de computadoras.

Pero también deberid concebir documentos compatibles con las
précticas bancarias, préacticas éstas que normalmente requieren como
margen de saguridad aceptable, un conocimiento de embargque negociable
emitido por el transportista.

El documento tradicional para este propdsito es el conocimiento de
embarque que, emitido "a borde" ¢ "embarcado”, le asegura a la entidad
bancaria ¢gue las mercancias esten en buenas condicionea y fueron
debidamente embarcadas. Hoy dia, debido a que slgunos contenedores son
completados "tierra adentro”, alguien distintoc del transportista es el
que emite el documento de embarque.

Los bancos se resistieron inicialmente a aceptar estos documentos
como base sblida y adecuada para un financiamiento, toda vez que ya no
existia aquella garantia de que las mercancias estidn en buen estado y
fueron debidamente embarcadas, pero todo un movimiento se desarrolld en
aras de actualizar los procedimientos bacarios, movimiento que ain hoy
se encuentra en "sesién permanente” de trabajo. Actualmente se ha llegado
a aceptar gue, & menos gque el crédito estipule la necesidad de un
conocimiento de embarque maritimo, los bancos acepten un documento de
transporte gque!

a) lleve como encabezado la expresion "documento de transporte
combinado", "conocimiento de embarque para transporte combinado”" y
otros similares;

b) indique un lugar donde se toma responsabilidad por la carga,
diferente del puerto de embarque;

c) estipule un 1lugar de destino final diferente del puerto de
desembarque; .

d) se refiera a cargas en contenedores;

e) y/o contenga la indicacién “propuesto"” con respecto a cierto modo
de transporte, clerto puerto de embarque y/0 cierto puerto de
desembarque de las mercancias transportadas.

En tercer término, un Convenioc TM debe ocuparse de los
procedimientos aduaneros. La modernizacién de estos procedimientos
resulta esencial para el movimiento expedito de los contenedores. S1 bien
la mayoria de los paises en las principales rutas de contenedores han
adoptado medidas que redujeron a un minimo las formalidades aduaneras,
permitiendo la movilizacién del contenedor hasta el interior mismo del

pais. (Sistema TIR por ejemplo).

En todos nuestro paises, y me refiero a los de América del Sur, los
procedimientos aduaneros son los principales y verdaderos obstéculos en
las operaciones de transporte puerta a puerta del contenedor. En algunos
se debe pagar derechos sobre el contenedor mismo debido a que se los
considera como empaque o parte de la mercancia. En otros se maneja la
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idea de que la mercancia contenedorizada posee de por si, una gran
ventaja competitiva ante la carga convencional y, en consecuencia, no se
le debe otorgar beneficio adicional alguno. Y en otros paisaes, el
contenedor se admite libre de derechos pero no puede abandonar el recinto
aduanero o debe retornar en el mismo equipo de transporte que lo trajo.

Por si fuera poco, tampoco existe coincidencia en cuanto a si
corresponde cobrar o no derechos sobre los accesorios del contenedor y
hasta dénde los contenedores importados temporalmente pueden ser
utilizados para el transporte interno. '

Para lograr los beneficios completos de la contenedorizacion y
egquiparar la situacién de nuestros paises con los niveles competitivos
del comercio del mundo, resulta indispensable, més bien diria que vital,
lograr la sarmonizacién de toda la materia aduanera vinculada a 1la
importacidn y exportacién de mercancias y cumplir con los Convenios
Internacional que sobre esa materia se han suscripto.

En cuartoe lugar, un Convenio TM no puede carecer de 1la
identificacién y establecimiento de un mecanismo adecuado de revisién de
los limites de la responsabilidad del transportista. Desde el
establecimiento de estos limites mediante la unidad de valor DEG en el
Protocclo del afio 1979, el deflactor del Fondo Monetario Internacional
basado en el valor relativo de las moneda que constituyen la canasta de
los DEG, se incrementé de un punto a un punto coma cuatro mil noveclentos
treinta y seis. Esto es, que los 667 DEG del Protocolo del afio 1979
tuvieron el 67% del valor original en el afio 1987: y que andlogamente,
los valores de los limites de responsabilidad de las Reglas de Hamburgo,
también disminuyeron al 62% de su valor original.

Un efective Convenio TM superaris este problema con el
reestablecimiento del equilibrio gque existia entre cargadoreas Yy
transportistas en el afio 1924, restituyendo a la limitacién por bulto su
tradicional relevancia e intentando corregir la disminucidn del poder de
compra de los limites de responsabilidad.

Finalmente, y en lo que hace a la materia de los seguros, un
Convenio TM deberia mejorar 1la protecci6én indemnizatoria de los
interesados en la carga, puesto que éstos ya no tendrian ninguna duda
acerca del sistema de responsabilidad aplicable.

Los interesados en la carga conocerian mejor el riesgo del
transporte y la proteccién que podrian esperar, dado que la pérdida y el
dafio oculto debarian estar amparados por el Convenio TM.

Asimismo, las compafiias nacionales de seguros que desearan asegurar
la responsabilidad de un OTM, deberian ser capaces de liguidar siniestros
en moneda extranjera y deberian estar dipuestas a hacerlo. De 1lo
contrario se daria lugar a una pérdida de competitividad del OTM nacional
y en consecuencia, se estarian creando elementos contraproducentes,
asimetrias, para el esfuerzo exportador de un pails dado.
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Secclin 2.~ Del Convenio TM.NU

En primera instancia y en cuanto al Ambito de aplicacién determinado
en el Convenio sobre Transporte Multimodal de Naciones Unidas (Convenio
TM.NU), se llegaron a plantear algunas dudas sobre la posiblidad de poder
determinar acertadamente, y antes de comenzar ciertas operaciones. de
transporte multimodal propiamente dicho, si ese Convenio era o no
aplicable en el desarrollo de las mismas.

Al respecto debe tenerse presente que los cargamentos de
contenedores completos, generalmente se transportan puerta a puerta al
amparo de un documento TM, por lo que una vez emitido dicho documento TM
ya no puede dudarse sobre si la operacién de transporte en cuenstién es
© no es de transporte multimodal: sin duda que lo é&s y 8in duda tembién
que lo ser8 al amparo del Convenio TM.NU.

En segunda instancila, y tal como sucede en las Reglas de Hamburgo,
el Convenio TM.NU fundamente la responsabilidad en el principioc de 1la
culpa o negligencia y lo enuncia positivamente en su texto. Por un lado
tengamos presente que ese fundamento de la responsabilidad es similar al
que se establece por parte de los convenios de transporte aéreo b4
terretre, lo que sin duda y de por si s6lo resulta ser una importante Yy
sana coincidencia. Pero por otro lado, este fundamento de 1la
responsabllidad consagrado en el Convenio TM.NU. y su enuncilacién
positiva en su texto, conlleva la responsabilidad obligatoria impuesta
al Operador de Transporte Multimcdal (OTM), no sbélo por sus propios actos
u omisiones como principal, sino también por los de los empleados,
agentes y contratistas por cuenta propia, a cuyos servicios el OTM
recurra para la ejecucién del contrato de transporte multimodal
(responsabilidad subsidiaria). Esto nos permite distinguir claramente el
contrato de transporte multimodal de los contratos de servicios de
transitarios en base a los que éste actia sdlo como comisionista y de los
contratos de transporte maritimo de mercancias al amparo de conocimientos
de embarques por los gque el transporte maritimo declina su
responsabilidad, salvo por el tramo del transporte ejecutado por €1

mismo.

En este sentido el Convenio TM.NU transmite la esencia misma de la
integracidén de una cadena de transporte basada en un contrato de
transporte multimodal y el desarrcllo de una operacidn “"puerta a puerta”
en la que el operador asume la responsabilidad del transporte desde la
puertas del cargador/exportador en el pais de origen, hasta la puerta del
consignatario/importador en el pais de destino.

En tercer lugar y en cuanto al tema de la carga de la prueba, el
Convenio TM.NU la hace recaer en el OTM, ajusténdose asi a las Reglas de
la Cémara de Comercio Internacional (Regla 12), al Convenio CMR (art.18)
y al Convenio CIM (art.37).

Esta orientacién constituye una inversidn del régimen establecido
per las Reglas de La Haya y un importante grupo de analistas estiman que
por este mecanismo, el Convenioc TM.NU le impone al OTM un mayor grado de
diligencia que lo coloca en una situacidn de desventaja; al tiempo que
consideran positivo que a diferencia de las Reglas de Hamburgo, no
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incluya la inversidén de la carga de la prueba en el caso de incencio,
trasunté&ndose en un importante esfuerzo por parte del Convenio TM.NU para
contener un Gnico tipo de régimen de la carga de la prueba.

En cuarta instancia, tenemos que sobre reclamaciones y acclones,
conforme & determinados documentos T™, el reclamante tiene que actuar
directamente contra el subtransportista contratado por el OTM,
ocasionéndole ello grandes problemas en cuanto debe intentar conocer y
localizar al transportista subcontratado. :

El Convenio TM.NU aclara positivamente esta situacidn; se dispone
que el OTM asume la responsabilidad de la totalidad de la cadena de
transporte, independientemente de que el transportista contratado haya
sido responsable de cilerto dafio; pero ademids se establece que si un
reclamante decide demandar directamente al subtransportista contratado,
este igualmente sigue facultado para alegar las causas de exoneracién y
acogerse a los limites de responsabilidad establecidos por el Convenio
TM.NU.

En quinto lugar, en lo que tiene relacidn con el tema de la
Jurisdiccién, algunos analistas indican que las disposiciones del
Convenio TM.NU tienen por objeto dar al reclamante, mis posibilidades de
ejercitar una accidn de las que tenia en virtud de las Reglas de La Haya
o de La Haya-Visby, con el objeto de que pueda evitar los inconvenientes
derivados de tener gue promover el proceso s£b6lo en el pais del OTM,

No obstante esta apreciaciédn me inclino a pensar que con estas
disposiciones sobre jurisdiccién el reclamante, antes que nada, debe
averiguar si el OTM cuyos servicios pretende contratar, posee algtn
activo patrimonial en el pais en que se dictaria eventualmente una
sentencia o incluso, si ese fallo es ejecutable en el pais que el OTM
posea ese patrimonio. El Convenio TM.NU no posee disposicidén alguna sobre
la ejecutabilidad de los fallos judiciales, dejando como uUnica opcidn
ante esa eventualidad, ejercer una nueva accién ante otro foro.

En sexto término, con respecto a la prescripcidn de las acciones,
el Convenio TM.NU establece un doble plazo: seis meses para la
notificacidén hecha por escrito y dos afios para la accién misma. Varios
analistas han afirmado que tal sistema constituye una ventaja enorme para
las empresas tomadoras del seguro de la carga, en el entendido de que les
ofrece muchas més posiblidades de cumplir una de las condiciones basgicas
e indispensables de su pbéliza de seguro. Compartimos la idea.

Finalmente no quiero concluir esta répida enumeracién analitica de
algunas innovaciones o consecuencias del Convenic TM.NU. Yy su eventual
implementacién, sin antes hacer alguna mencién sobre dos temas més que
importantes en ese orden de ideas: las faitas nauticas y la averias
gruesa.

Con respecto a las faltas nfuticas téngase presente que el Convenio
TM.NU no regula la cuestién relativa a las mismas, por lo que si entra
en vigor aste cuerpo normativo, al coexistir con las Reglas de La Haya,
un transportista maritimo no podrd ser considerado responsable de la
pérdida o el dafio de las mercancias, en virtud de la "cléusula de
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exoneracién por falta ndutica"; y debido a la responsabilidad obligatoria
que el OTM asume, se verd impedido de ejercer un derecho de repaeticitn
contra aquél por ese dafio. '

En cuanto a la averia gruesa debe tenerse presente gque constituye
una vieja tradicién del derecho maritimo que, pese a ello, sélo posee un
conjunto de reglas relativas a ella elaboradas por el CMI (Reglas de York
y Amberes), en donde se establece su concepto en base a un criterio
practico, criteric éste que sostiene que un sacrificio realizado en
baneficio de distintas partes, debe ser soportado equitativamente por
4stas, en proporcién al beneficio que cada una obtuvo por el sacrificio.

Pero ademéds de tipificarse como un medio aptc para soportar ciertos
sacrificios, debe tenerse presente gque la averia gruesa representa
también una distribucién especial del riesgo del comercio maritimo, que
sa traduce en las causas especiales de exoneracidn de que aiGn goza un
armador con arreglo a las Reglas de La Haya (incendio, navegacién y
manejo del buque, falta néutica); lo cual supone que los riesgos que
surjen luego de la partida en condiciones del buque, son compartidos por
log interesados en la carga.

En esencia lo importante es retener que en todos aquellos casos en
que un contrato de transporte multimodal incluya un tramo maritimo, estas
reglas de la averia gruesa gseran aplicables en virtud del articulo 29 del
Convenio TM.NU. '

Este Convenio, ratificado como un Acuerdo de Alcance Parcial al
amparo del Tratado de Montevideo de 1980, basicamente fue estructurado
dentro de los parametros habituales en que se han formulado los
diferentes Convenios o Proyectos de tales a nivel mundial; no obstante
debe sefialarse algunas precisiones a tener en cuenta cuando se comience
a trabaja en la implementacién del mismo, fundamentalmente en lo que
tiens relacibdn con la responsabilidad del Operador y sus limites.

En primer lugar tengamos presente gque el Acuerdo del MERCOSUR,
centraliza la responsabilidad del transporte multimodal en el operador
por toda la operacién consolidada.

Al igual que en la Decisién 331 del Acuerdo de Cartagena, el
MERCOSUR establecié el sistema consolidado de responsabilidad por
oposicién al sistema red. En este ultimo cada segmento de transporte esta
claramente individualizado, el titular de cada medio de transporte
responde por el dafio que se haya ccasionado en ese segmento y el operador
actia simplemente como agente de dichos transportistas. En el sistema
consolidado en cambio, y tal como lo dice el propio Acuerdo cuando define
al Operador de Transporte Multimodal, el operador actGa como principal,
no como un agente del expedidor o del transportista.

En segundo lugar llamo especialmente la atencién sobre la definicidn
de la responsabilidad del Operador de Transporte Multimodal.
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Sabido es que esta responsabllidad puede basarse en un criterio
objetivo o en el principio de culpa. Si se adopta un criterio objetivo
poco importa si medidé o no culpa o dolo de parte del Operador y por lo
tanto no se podrA liberar de esta responsabilidad bajo circunstancia
alguna. Si en cambio se adopta por la aplicacidén del principio de culpa,
no bastar8 con que las mercancias estén bajo la custodia del Operador
para gue opere su responsabilidad; ademas habr& que probar otras
circungtancias y no tan objetivas y si més bien subjetivas.

Por esta segunda alternativa optd el Acuerdo del MERCOSUR; pero tan
importante como determinar esta opcidn es determinar el exacto alcance
gue posee, habida cuenta de gque el principio elegido para aplicar la
responsabilidad da un Operador, posee diferentes grados o matices. En
este sentido téngase bien presente que la Decisién 331 del Acuerdo de
Cartagena, el Convenio de Naciones Unildas y el Acuerdo del MERCOSUR,
establecen el principio de culpa en materia de responsabilidad; pero
mientras que en los dos primeros el Operador debe probar "que tomd todas
las medidas gque razonablemente podrian exigirse" para evitar el hecho,
en el Acuerdo del MERCOSUR se libera al Operador de responsabillidad si
prueba que no medié culpa ni dolo de su parte.

Por altimo y dado que el fundamento de la responsabilidad siempre
se vincula con los limites de la misma, entiendo imprescindible hacer
referencia a ellos. El articulo 13 del Acuerdo del MERCOSUR establece gque
el Operador dea Transporte Multimodal no podra ser tenido por responsable
por una suma superior al limite de responsabilidad que establezca cada
pais miembro conforme a la declaracién formulada en el Anexo I. Y en el
Anexo referldo, se declard que ese limite es de 666,67 DEG por bulto ©
unidad de carga o 2 DEG por Kgm. de peso bruto en Brasil, Paraguay y
Uruguay, al tiempo que es de 400 pesos oro por bulto o pleza afectada o
de 10 pesos oro por kgm. en Argentina.

Las reflexiones que nos merece la armonizacién del articulo del
Acuerdo de Alcance Parcial del MERCOSUR que establece el fundamento de
la responsabilidad del Operador, con el que establece los limites de esa
responsabilidad, son las siguientes:

a) el hecho de que el MERCOSUR haya adoptado un fundamento de
responsabilidad siguiendo las lineas matrices del Convenio de
Naciones Unidas y un limite de responsabilidad establecido como lo
hicieron 1las Reglas La Haya-Visby, resulta ser una férmula
trascendente. Por esta originalidad se esta intentando obtener un
sistema uniforme basado en sélidos principios de tradicidn juridica
civil romanista, con limites de responsabilidad que no afectan aguél
delicado y necesario equilibrio que debe existir en toda ditribucién
de riesgos, derivada de una operacidn de transporte internacional
de mercancias;

b) obtener un sistema uniforme de responsabilidad para toda una regién,
permite gue cada pais tenga jurisdiccidn y competencia para conocer
en las reclamaciones Qque se deriven de la ejecucién de un contrato
de transporte multimodal, pero a la vez permite que a todas esas
reclamaciones se le apliquen iguales principilos y condiciones. Este
beneficio se pierde si unos de los paises, en el caso Argentina,
establece limites superiores; automaticamente el Operador regional
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seré inexorablemente demandado en Argentina, sobre todo si
consideramos ademis la amplia gama establecida por el Acuerdo en
materia de Jurisdiccidén y Competencia. (Art.24).

Seccibn 4.- Conclusion

A manera de sintesis y con el objeto de poder alcanzar el fin
determinado para el presente caplitulo, concluyamos en que si bien la
entrada en vigor efectiva de un Convenio Internacional sobre Transporte
Multimodal puede llegar & ser un tema discutible en cuanto a ciertos
aspectos de su contenido especifico, ya no puede ger motivo de discusidn
en cuanto su objeto principal: institucionelizar 1la operacién de
transporte multimodal. " :

A medida gue el mundo avanza inexcorablemente hacia la distribucidn
total de la carga, la necesidad de un régimen comin de responsabilidad
se hace cada vez mis evidente y hasta dirfa que necesario.

varios son los efectos Que apareja la entrada en vigor de un
convenio sobre transporte multimodal internacional (Convenio TM)}. En ese
sentido apunto:

I) En cuanto a la responsabilidad del transportista - Mientras
que tradicionalmente la responsabilidad se centrd en el
trasportista actuante, habida cuenta de que la industria del
transporte se organizé de tal forma que este era gquien
confeccionaba el contrato de transporte a utilizarse, en los
tiempos actuales resulta habitual y comGn asistir a un
desdoblamiento de la figura del transportista, dando asi lugar
al transportista contratante {(con gquien el duefio de la carga
acuerda un transporte) y al transportista actuante {quien posee
el control operacional del +transporte y efectivamente 1lo
ejecuta).

Esta nueva realidad apareja grandes dificultades en la
determinacién y asignacién de la responsabilidad dado que sufre
una fragmentacién que fomenta una situacién anadrquica e
incontrolable. Al entrar en vigor un Convenio TM, generalmente
el OTM serd el Gnico responsable por el periodo total durante
el cual las mercancias estén a su cargo, es decir desde la
puerta de la fabrica del vendedor hasta la puerta del almacén
del comprador, lo cual implica que el duefic de la carga no
deber& actuar contra el transportista actuante sino
directamente contra el OTM contratado.

1I) En cuanto al periodo de la rxesponsabilidad. - También
tradiciconalmente la responsabilidad del transportista comienza
cuando las mercancias son tomadas por el gancho del aparejo del
buque y termina cuando ese gancho las entrega en el muelle de
destino (gancho a gancho), principio éste que, previa
adaptacién, fue recogido por los restantes medios de transporte
(aeropuerto a aeropuerto; terminal a terminal; estaclibédn a
estacién). Con ls entrada en vigor de un Convenio TM, el OTM
se responsabiliza de las mercancias por el periodo total
durante el que ellas estidn a su cargo; por lo tanto una
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operacién de transporte multimodal necesariamente contendré
tareas tipicas de una operacién de transporte tradicional y
también comprenderd tareas no incluidas dentro de éstas
(almacenamiento, estiba, unitarizacién y desunitarizacidn,
etc. ).
En cuanto a Jla subsidi

- La legislacién del trensporte maritimo
(enfatizo que la del transporte maritimo), tiene la
particularidad de ir contra un principio general indiscutible:
quien se compromee a efectuar un trabajo se responsabiliza por
la actuacidén de todas las personas comprometidas en el
cumplimiento de ese trabajo.

vVarias cldusulas de los conocimientos de embarque de los
transportistas maritmos desconocen cualquier responsabilidad
por la estiba o desestiba de sus propios buques, realizéndose
estas a riesgo y costo del expedidor/censignatario.

Con la aplicacién de un Convenio T™ el OTM es plenamente
raesponsable por los actos de empleados, agentes y cualguier
otra persona de cuyos servicios haga uso para cumplir el
contrato de transporte multimodal que suscribid. Aunque no
existe relacién contractual entre el expedidor/consignatario
y los empleados, agentes y cualquier otra persona cuyos
servicios use el transportista para ejecutar el contrato de
transporte, va de suyo que es un principio universal que tales
empleados y agentes gocen de las mismas excepciones y
limitaciones de responsabilidad de gue goza el transportista
vinculado.

En cuanto a la limitacién de la respongabilidad - Es una firma
tradicién de la legislacidén del <transporte, que 1la
responsabilidad del transportista esté sujeta a limites
monetarios, dado que el valor de las mercancias usualmente es
desconocida por aquél y por lo tanto, no puede ser tenido en
cuenta para establecer el valor del flete a realizarse. Sin
embargo en todos los modos de transporte es posible que el
expedidor declare el valor de las mercancias y de esa forma,
mediante un costo adicional, obtenga el derecho de ser
compengado hasta el valor declarado. :

Pero en la préctica, es habitual que los expedidores no hagan
esa declaracién con el objetoc de evitar asi "el costo
adicional® que la misma implica, prefiriendo proteger su
mercancia mediante la contratacién de un seguro sobre la carga
transportada.

Esta es la razé4n fundamental sobre la gue se sustenta el
derecho del transportista a limitar su responsabilidad; derecho
éste acotado por la eventualidad de que cualquier error u
omislidn causante del dafilo o de la pérdida, resulte de algun
comportamiento censurable de su parte.
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En_cuanto a la responsabilidad completa. Si bilen ciertos
convenios de transporte terrestre (CRT, CMR y CIM) y de

transporte aéreo, establecen la responsabilidad completa del
transportista, estipulando que cuando varios transportistas
participan en una operacidn de transporte respondan solidaria
y conjuntamente ante el expedidor/consignatario, la tradicién
de la 1legislacidn maritima en esta materia es totalmente
diferente,

En este modo de transporte los reclamos tilenen gque ser
dirigidos contra cada transportista involucrado en la operacién
de que se trate; ergo, el expedidor/consignatario debe tener
un comportamiento extremadamente prudente, basado en un acabado
conocimiento del <transportista y de su domicilio 1legal
constituido.,

Aplicéndose una operacidn de trangsporte multimodal, un Convenio
™, es el OTM quien asume toda la responsabilidad por la
totalidad del transporte amparade por el contrato y no podré
pretender, exigir y/o solicitar al reclamante, que dirija su
accidén de reclamo contra su subcontratista,.

amos. En la préctica, bajo el sistema

En cuanto a _los recl
tradicional de transporte segmentado, la principal dificultad

para los reclamantes es demostrar gue la pérdida © el dafo a
la mercancias se produjo mientras ellas estaban bajo 1la
custodia del transportista. '

Le posibilidad de un reclamo exitoso depende, en la mayoria de
los casos, de un eficlente control de la carga en ambos
términos del periodo de responsabilidad del transportista y de
si se considera una pérdida y/o dafic aparente o no aparente.
Si la pérdida y/o daflo es aparente, es decir observable en el
acto de entrega de las mercancias por parte del transportista,
éste deberé rechazar la evidencia "prima facie" que constituye
el documento de transporte que emitid; si en cambio es no
aparente, posee un plazo que varia de 3 a 15 dias segin el
Convenio aplicable, para dar aviso de reclamo.

Todas estas dificultades quedan superadas con un Convenio TM;
cualquier reclamo se dirije directamente ante el OTM, quien en
primera instancia responde de los reclamos que se le formulen.

. En la actual legislacién
sobre transporte de mercancias, existe una divisidén de los
riesgos entre los intereses del cargador de .la carga Yy del
transportista, con la particularidad de que, debido a las
excepciones y a las limitaciones monetarias de la
responsabilidad de los trangportistas maritimos, los intereses
de la carga asumen la mayoria de esos riesgos por pérdida y/o

-~ dafio, con la consecuente incidencia en materia de costos en

virtud de la multiplicidad de acciones judiciales y de seguros
y reaseguros que inciden ante esas situaciones.
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Con un Convenic TM el usuario garantiza al OTM la exactitud de
los detalles sobre las mercancias y en consecuencia, éste asume
pacificamente el riesgo mientras las mercancias se encuentren
bajo su custecdia.

VIII)  Desde el punto de vista comercial. Comparando la actual

situacidn con la que se daria mediante la entrada en vigor de
un Convenio TM, habria una importante incidencia en tres
grandes rubros a saber;

a) sobre la situacidn del duefio de la carga: si no media
dafio ni retraso alguno en la entrega pactada los cambios
serén escasos; pero por el contrario, de producirse tales
dafios © retrasos, las diferencias seradn notorias y por
sobre todas las cosas, el cargador obtendré& una mayor
proteccidén. Por otra parte, a diferencla de lo que hoy
dia sucede, en virtud de los términos de un Convenio T™M
y del peso relativamente pequefioc por bulto de la mayor
parte de los cargamentos contenedorizados gue conforman
el gran volumen del actual transporte multimodal, el
cargador conocerd exactamente y con gran seguridad, qué
limite de responsabilidad serd aplicable en la operacién
de transporte que contratd;

b) gobre la prestaciédn del servicioc de un transportista: las
empresas de transporte multimodal gque deseen ofrecer
gservicios de transporte multimodal sélc lo harén cuando
conozcan perfectamente todos los riesges en que incurren
por ello y cuando estén seguras de tener un completo
control sobre 1la cadena de transporte a utilizar. En
otras palabras, en virtud de la entrada en vigor de un
Convenlo TM, se obtendré& una mayor profesionalizacién y
concientizacién del transportista habitual;

c) sobre el mercado de seguros: cabe suponer que el limite
de responsabilidad que establezca ¢ determine un Convenio
T™ dard lugar a primas. de seguros que reflejaran los
mismos, toda vez que limites bajos implicarén primas
bijas al tiempc que limites altos aparejar&n primas
altas. _

CAPITULO VIII
Corglario

Durante los udltimos 30 afios, la terminologia utilizada en la
temdtica del transporte ha cobijado conceptos que van desde "transporte
combinado”, pasando por "transporte intermodal”, hasta la adopcidén de la
designacidén del "transporte multimodal® usada actualmente.

Ya hemos visto la definicién de Transporte Multimodal que se maneja
habituelimente, definicién que precisamente nos permite afirmar que el uso
de dos o més modos de transporte para el acarreo de mercancias en el
comerclo internacional, no s6lo no es algo nuevo, sino que por el
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contrario, ha sido una caracteristica habitual de los movimiento de carga
entra paises cuando debe recurrirse al transporte maritimo, aéreo o
ferroviario.

La "novedad” del transporte multimodal no radica, entonces, en el
hecho de utilizarse dos o mads modos de transporte, sino en que éste se
realice como una sola operacién, regida por un contrato que establece la
responsabilidad de una sola entidad durante todo el trayecto. Transporte
Multimodal es asi, una innovacién sustancial del concepto de transporte
internacional, que cambid el sistema tradicional de transporte puerto a
puerto por el servicio integrel puerta a puerta y reemplazd el acarreo
fraccionado de mercancias en las diferentes etapas de un viaje, por una
secuencia organizada a través de distintos modos de transporte desde la
faAbrica al consumidor. '

El transporte multimodal constituye entonces, una verdadera
revolucién conceptual gue, como tal, afecta a todas las instituciones
vinculadas directa e indirectamente al transporte internacional en todos
los paises y que se reflere fundamentalmente al aspecto institucional del
contrato que ampara el movimiento y a la responsabilidad de la entidad
que emite el documento de transporte multimodal. En efecto, "el problema”
de efoctuar transporte puerta a puerta por un solo modo, oportunamente
fue solucionado con arreglos institucionales que 1o permiten realizar por
camién (ATIT o CMR) o por ferrocarril (ATIT o CIM). Lo que hacia falta
era un convenio que vinculara dichas convenciones o acuerdos con agquellas
' gque establecian la responsabilidad y las condiciones del contrato para
el transporte maritimo (Reglas de La Haya y/o de Hamburgo), y que
recogiera la tendencia mundial irreversible a unitarizar las cargas y los
beneficios previstos por la nueva tecnologia a utilizarse.

Los paises desarrollados, fundamentalmente los europeos,
reaccionaron répida, eficiente y conjuntamente ante aquella "necesidad”,
y elaboraron unilateralmente reglas comerciales por las que en la
actualidad se rige el transporte multimodal internacional y Qque,
evidentemente, no contemplan los intereses de todos nuegtros paises
latinoamericancs. Sucede que pese a ser reglas comerciales, como tales
de aplicacién voluntaria, fuera del ambito juridico internacional, como
ia egencia del concepto de transporte multimodal es el aspecto
institucional -el contrato unico y la responsabilidad directa de la
entidad que organiza el transporte en todo su trayecto-aquellas reglas
y sus consecuencias, se aplican y se dan en nuestros paises; 8s6lo si
américa Latina no tuviera relaciones comerciales con el mundo

desarrollado, ello no sucederia.

Ante esta situacidn, resulta indispensable para nuestros paises
participar activamente -no como meros receptores- en la nueva tendencia
institucional y aprovechar las modernas tecnologias aplicadas al
transporte que, en general, se aplican en el transporte multimodal. Dicha
participacién no debe concretarse mediante una sumatoria de esfuerzos
nacionales, descoordinados y hasta incompatibles, porque con ello sblo
se debilitaria ain més la ya daelicada gsituacién de nuestro continenete
en el comercio internacional actual, sino que debe canalizarse en la
adopcién de normas comunes, disposiciones de derecho internacional
puiblico que se traduzcan en una posicién firme gque resguarde los
intereses de nuestra region. '
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. . TPodas estas verdades incontrastables resultan tan evidente que ni
siquiera deben probarse: lo evidente no requlere de justificaciones. Y
afortunadamente el MERCOSUR asi lo asumié.

Lo que queda de shora en més es comenzar a trabajar; es hora que
todos los sectores involucrados, piblicos, privados, laborales, usuarios,
productores, comiencen en conjunto a trabajar en la implementacion de las
normag que ya existen, que estan ahi y gue nos pueden brindar a corto
plazo el incremento necesario de nuestras ventajas comparativas
naturales, que nos permita incrementar nuestras exportaciones, nuestras
fuentes de trabajo, nuestro comercio internacional y en definitiva,
nuestra economia. '

Una etapa inicial acaba de culminar. Un gran esfuerzo técnico, con
luces y sombras como toda obra humana, pero impregnado de sincerxo
sacrificio y de un notorio espiritu integracionista, logré elaborar un
Convenio Internacional en materia de transporte multimodal internacional
de mercancias que acaba de ser ratificado como un Acuerdo de Alcance
Parcial al amparo del Tratado de Montevideo de 1980 (ALADI), por 1lo
cuatro Estados Parte del MERCOSUR.

Pero a pesar de conocer y reconocer esos esfuerzos con total
propiedad, no puedo dejar de pensar que s6lo es eso: un esfuerzo inicilal,
enorme si, pero que sbélo significa haber dado el primer paso sélido en
un camino verdaderamente sinuoso y lleno de problemas.

Esa convicciédn me llevd a decidir la elaboracidén de este documento
con el objeto de brindar en una especie de compendio calificado, en una
sola opcidn, todos aquellos elementos fundamentalmente Juridico-
operacionales que sin duda colaborarén a una toma de conciencia, a una
familiarizacidn maés que necesaria ante la trascendencia actual, para
nuestro pais y para nuestra regidén, que posee el nuevo enfoque del
trangporte  internacional de mercancias a nivel mundial: la
multimodalidad.

Daspués de haberse limitado casi exclusivamente a las rutas
comerciales entre los paises 1industrialmente desarrollados, la
unitarizacidén y contenedorizacién de las cargas se ha impuesto también
en las rutas que unen a aquellas naciones con los paises en vias de
dasarrollo. Y todo ello en un contexto econbmico mundial en el gue O se
incrementa el intercambic comercial o se aborda el colapso total. En
consecuancia todos nuestros paises, a pesar de poder acceder a los
beneficlos derivados de las ventajas de un transporte multimodal de
puerta a puerta, rara vez pueden lograrlo en tanto y en cuanto rara vez
log contenedores van mads alld de 1l1los limites del puerto. Las
infraestructuras institucionales y fisicas, las instalaciones portuarias,
la composicién de las cargas, los sistemas de distribucidn fisica, los
métodos de manipuleo, los factores de capital y manc de obras, todo, todo
ello, obsta a gque una operacidn de trangporte multimodal internacional
Yy por lo tanto sus beneficios, queden en los muelles de nuestros puertos
¥ no puedan traspasar sus recintos figicos.

Corolario: somos meros receptores, puntos finales de operacidn, sdlo
eso,.
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Los beneficios ain contintan siendo de otros y lo continuarén siendo
mientras no cambiemcs radicalmente nuestra actitud.

Porque en definitiva es eso, un problema de conciencia y actitud.

Ya identificamos nuestras carencias; ya tenemos 1los medios
institucionales juridicos internacionales necesarios.

S6lo falta trabajar y éste es el paso cualitativamente més
importante; es la diferencia entre el desarrollo y el subdesarrollo.

La verdad hay que enfrentarla.



