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INTRODUCCION

No es arriesgado decir que la vida actual es particular--
mente rica en cambios sociopoliticos y econdmicos que estdn con-
moviendo al mundo entero y que, por supuesto, habran de influir

de alguna manera en la situacidén de México.

Sin duda alguna el progreso técnicc marcha a un paso tal,
que los hombres tienen apenas tiempc de registrarlo, menos toda--

via, de calecular sus consecuencias.

Casi no han tomade conciencla de las nuevas condiciones,
cuando estas recden en el pasade para dar lugar a otras mis ;e—
cientes. Al mismo tiempo, la reduccidn de las distancias entre
los distintos palses, por el progreso de las comunicaciones, Ssu-
pera las fronteras e intensifica y acelera las interacciones de
los hombres, de los pueblos y de las culturas; la reaccién uni--
versal sigue casi instanténeamente a la accidén y provoca a su -

vez, con la misma celeridad nuevas reacciones.

En este tipo de ideas, el transporte internaciocnal de car
ga necesariamente sufre el impacto de esta sucesién de cambios,
entre los que podemos sefialar los siguientes: una tendencia ha--

cia la formacién de bloques comerciales con una muy estrecha in-



terrelacidn, las zonas de libre comercio existentes o en proyec-
to, la comunidad econdmica europea, la interaccién con los «-~--
paises de la cuenca del Pacifico, entre otros, son ejemplos tipi

cos.

Como consecuencia de lo anterior, una tendencia siempre -
creciente hacia la globalizacidén de la produccién ha trascendide

fronteras nacionales para invadir &mbitos continentales.

En las Gltimas décadas una serie de factores han contri--
buido a elevar el costo del financiamiento para la industria y el
comercio. A la vez, la competencia nacional e internacional ha -
crecido también en gran medida. La suma de actitudes en las ac-
tividades comerciales e industriales ha tenido repercusién di--
recta en los servicios de transporte., Ejemplo de lo anterior, -
es la gran relevancia que han alcanzado en éste los conceptos de
seguridad, intermodalidad, calidad total asi como"justo a tiem--

po."

Un comercio extendido, globalizado y altamente competiti-
vo, exige un servicio de transporte a su medida, de alta efi---

ciencia y absoluta confiabilidad.

Ante esta perspectiva es vélido ocuparse del transporte -
multimodal internacional de mercancias, de cual es su comporta-

miento en la década en que vivimos y cual podria ser su futuro -

inmediato.



La operacidn de los diferentes medios de transporte cons-

tituye un factor fundamental de integracién nacional.

Si bien en México se ha avanzado en el camino hacia un -
transporte internacional en la bilsqueda de satisfacer la deman-
da de ese tipo de comercio, clertamente ain es mucho lo que fal

ta por recorrer.

En este sentido latransportacién multimodal internacional

de mercancias. juega un papel de suma importancia,

Adaptar la vida nacional a un nuevo estilo de desarrollo
exige cambios, a la vez profundos y certeros, en todos los ér-
denes en el transporte multimodal internacional; la reflexién -
sobre la naturaleza y la orientacidén de esos cambios depende de
la gran cantidad de factores que son afectados por el propio --

transporte y que a la vez influyen en é1l.

En el presente trabajc analizaremos las normas juridicas
y las demas realidades sociales relevantes en el transporte mul
timodal internacional de mercancfas, con el objeto de hacer un
diagnéstico de la armonia o dicotomia entre el orden juridico -
abstracto y el orden social concreto, y la mediacién de la tras
cendencia de la norma de derecho en dicho sistema de transporte

con relacidén al orden social.



En el primer capitulo estableceremos el marce de referen-
cia que sirve de base al transporte multimodal internacional, -
por lo que analizaremos el sistema de operacidn de este servi-
cio, ¥y cual ha sido su evolucién desde sus origenes hasta nues-

tros dias.

El segundo capitulo de nuestro estudioc estd orientado al
analisis de los ordenamientos juridicos internacionales que se
han propuesto para regir este sistema de transportacidén asi co-
mo los que en la practica se utilizan, deteniéndonos en el --
anadlisis dogmitico de la parte dispositiva de la convencidn de
las Naciones Unidas sobre el transporte multimodal internacio--
nal de mercancias de 1980, ya que forma parte de nuestro orden

juridico nacional.

La finalidad del tercer capitulo es ejemplificar cdmo el
transporte multimodal internacional ha influenciado ciertas --
normas y disposiciones referentes al comercio internacional, co
mo es el caso de los incoterms y las reglas internacionales w--
aplicables a los créditos documentarios. El hecho de que este -
sistema de transporte trascienda al grado de modificar algunos
conceptos juridicos del comercio internacional nos d& la pauta
para concluir este capftulo exponiendo los avances que estéd ex-
perimentando este sistema de transportacién asi como sus pers--

pectivas a futuro.



Por (Gltimo, es necesario que analizemos si México estd -~
preparado para enfrentar los retos que impone e¢! comercio inter-
nacional de cara al siglo XXI, utilizando la que consideramos es
una de sus princiaples herramientas para competir internacional-
mente, como lo es el transporte multimodal internacional de mer-
cancias, y si éste ha alcanzado un grado suficiente de desarro-
1lo. En tal virtud. en nuestro Gltimo capitulc analizaremos los
antecedentes, desarrollo y operacibn de este sistema de transpor
te en México, y estudiaremos el marco jurf{dico nacional de este

servicio as{ como la problemédtica que enfrenta.

Esperamos que con este trabajo se despierte el interés en
tre los estudiosos del derecho por ahondar en este tema y en todos
aquellos que de alguna manera puedan contribuir al desarrollo so

cioeconémico de México, a través de la ciencia juridica.

No quierc terminar esta lineas sin hacer piblico mi agra
decimiento al Ingeniero Jorge Lecona R., al Licenciado Claudio -
Alemany R. y al Licenciado Fernando Chiquini B., quienes con su
experiencia y conocimientos ayudaron a la elaboracién de este es
tudio, asi como a la Sefiora Ana Leticia Briones Enriquez, por
su valiosa cooperacidn para la realizacién de este trabajo, y a
todas las personas que directa o indirectamente me brindaron su

generoso apoyo, mi agradecimiento.
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CAPITULO I

BREVES CONSIDERACIONES EN TORNO AL
TRANSPORTE MULTIMODAL DESDE EL PUNTO DE VISTA OPERACIONAL



1.1 SURGIMIENTO DEL TRANSPORTE MULTIMODAL

En la actualidad el término multimodal es ampliamente uti-
lizado en la industria de la transportacidn para describir el -
sistema integrado de transporte de mercancias que se caracteri-
za por la combinacidn y coordinaciédn de los distintos medios de
transporte -por tierra, aire y agua- para el acarrec de mercan-
‘cias, comunmente a través del uso de contenedores, desde el pun

to de origen al punto de destino, bajo un sdlo documento.

Adn cuando la 1dea y el hecho de combinar distintos medios
de transporte para el acarreo de mercancias de un lugar a otro,
es muy antigua 1, histéricamente el movimiento multimodal se --
origina dentro del ambito propio de las compafilas navieras que
en los Gltimos decenios se han caracterizado por importantes --
cambios estructurales en el transporte de carga mar{tima, tanto
en lo referente a la tecnologia que involucra cono a su misma
organizacién. A partir de la década de los sesenta, se intrody

2

ce el uso del contenedor “, como medio de consolidacién de la -

carga de transportacién maritima.

1 Cfr. "Intermodality has been with use since before recorded history" —
J. Mahoney Intermodal Freight Transportation. 1 (1985).

2 Cfr. La 0.I.T. acerca de los nuevos métodos de carga dan como defini-
cibn de contenedor la siguiente: "CONTAINER".- Recipiente para cargar,
es un medie cerrado, permanente, reutilizable, nc desechable, resisten
te a la intemperie, provisto de una puerta por lo menos y adecuado pa=~
ra el manejo y transporte mediante los equipos y a través de las moda-
lidades del transporte mar{timo y terrestre. B.H. Hoffmaster, El Trang
porte de Carga en Recipientes. Bogotd, Centro Interamericano de Promo-—
cidn de Exportaciones, GIFE, 1971, p. 175.



Ciertamente, el empleo de contenedores para la transpor
tacién de accesorios no es nueva,’ pero su actual estructura --
permite una adecuada transportacidn tanto en ferrocarril, trai
ler, barco o avién. Es por ello, uno de los factores decisi--
vos para la expansidn de este sistema, ya que contribuye a la
reduccién de costos, eficiencia y ripidez en el transporte, --
puesto que hace mas estrecha la relacidén y coordinacidén entre
los diversos sistemas de transpertacibén, acelera las operacio-
nes de avituallamiento en los puertos, reduce en forma considera--
ble las necesidades de embalaje, los riesgos tanto en las ope-
raciones de carga como en las de descarga disminuyen, ya que -
la necesidad de manipulacidn intermedia de la carga es minima

en los puntos de transferencia.

Los factores que originan el surgimiento del transporte
multimodal son, por una parte, la contenerizacién, entendien-
do por tal al sistema de embarque a base de enormes reci
pientes -contenedores- que portan carga y que pueden facilmen-—
te intercambiarse entre camiones, ferrocarriles, barcos y avip
nes sin necesidad de man}puleo o reempaque de su contenido; y
por la otra, la idea de abatir los costos de operacidn median-

te la reduccidn en el tiempo, tanto de permanencia de los —--

* Se sabe que desde la época de Napoledn se usaban los contenedores
para transportar armas; mas tarde los ingleses los usaban para el -
comercio en 1B01.
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bugues en puerto asi como el de transportacién y entrega de ias

mercancifas a su destino final.

Los primeros intentos serios para combinar el transporte
interior con el maritimo, fueron realizados por la compafiia na-
viera americana Seatraint la cual en 1929, contaba con el pri--
mer buqgue construido en la Gran Bretafia, hecho a propésito para
el transporte de contenedores. El sistema Seatrain consistid -

en cargar en el barco vagones ferroviarios completos.

El concepto fue perfeccionado por la compafiia americana,
Sea Land Services, la cual fue iniciada por un ejecutivo del -
transporte por camiones, guien después de una prueba inicial --
con el transporte de remolques para carretera en cubierta de --
tanqueros de cabotaje en 1956 decidid dejar en tierra las rue--
das del remolque normal y transportar solamente la caja, es de-

cir, el contenedor de puerto a puerto.

En vista del origen terrestre de su operaciones, Sea----
Land, estaba consciente de la importancia del transporte inte--
rior y se empefid por controlar los contenedores desde el punto
interior de origen hasta el puntc interior de destino. La com~
pafifa se convirtid en el proceso en la porteadora de contenedo-
res mas grande en el mundo. Cas:i cuarenta afios después del ini-
cio, Sea-Land continfia su trabajo como algo que algunas veces -

se realiza en tierra y otras veces en mar, pero sin un énfasis -



particular en el medio de transporte individual.

Este origen terrestre de la contenerizacién se perdid
cuando otras compafilas navieras comenzaron a utilizar la nueva

técnica de manejo de carga a bordo de sus buques.

Sea-Land comenzd a exportar a otros continentes el con--
cepto del transporte en contenedores, a fin de promover servi--
clos mas rdpidos hacia sus propios contratos de acarrec y ven--—

dia asi el servicio completo de puerta apuerta.

Desde aquellos primero intentos, la transportacibn mul-
timodal ha evolucionado y en consecuencia ha dado lugar a una
serie de cambios en la transportacién maritima, desde el punto

de vista operacional a nivel internacional.

En primer lugar fué necesario reconocer 1a disparidad --
existente entre los paises desarrollados y en desarrollo, en -—
cuanto al tonelaje maritimo, tomando en consideracidn les tipos
de buques y propietarios de los mismos, las infraestructuras --
institucionales y fisicas, las instalaciones portuarias, la com
posicidén de lascargas,los sistemas de distribucién fisicos, las
ventajas e inconvenientes de los distintos modos para el trans-
porte interior, los tipos de operadores del sistema multimodal

y los factores de capital y de mano de obra.



Estas disparidades originadas principalmente por la dife-
rencia existente en la fase de desarrollo, que crea un desfase -
en el tiempo y espacio, fueron los factores que dieron lugar a -
que el sistema de transporte multimodal durante algdin tiempo se
hubiera limitado a las rutas entre paises desarrollados que se -
caracterizan por unos volimenes de carga relativamente grandes y
unas corrientes comerciales equilibradas, sin embargo, gradual--
mente, esos nuevos métodos se introdujeron también en las rutas

de ciertos paises en desarrollo.

En segundo lugar, no solo revolucioné los métodos y siste
mas de transportacidn de mercancias convencionales, la misma in-
troduccidn de transporte de contenedores de puerta a puerta exi-
ge una planificacidén integrada de la infraestructura y las opera
ciones, puesto que es necesario tomar en consideracidn que los -
grandes buques porta-contenedores tocan en un nimero limitado de
puertos, aumentando as{ el transporte internacional dé contenedo
res por tierra. Por lo tanto, fue de suma importancia la plani
ficacién de conexiones internacionales de transito por carrete--

ra, ferrocarril y via aérea.

En tercer lugar, el desarrollo del transporte multimodal
exige unas politicas de transporte coherentes y globales, asi co
mo una infraestructura adecuada, a fin de asegurar el uso Sptimo

del sistema.
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Cabe mencionar en lo que respecta a la organizacién de -
los transportes, que las mercancias de los paises en desarrollo
se transportan hoy dia, cas{ exclusivamente por los sistemas =

tradicionales de transporte segmentado siendo los porteadores
unimodales participantes responsables de los servicios que ---
corresponden a su tramo concreto de la cadena de transporte. -
Con frecuencia ese transporte segmentado no se realiza de mane-
ra coordinada, 1o que da como resultado un aumento de los cos--
tos totales del transporte. En tal situacidn los paises en de
sarrollo no controlan suficientemente la cadena de transporte, de
bido a su limitada participacién en el proceso del transporte y
una serie de factores econdmicos, politicos y sociales que en su

oportunidad serén comentados,

Hoy por héy, la evolucidn de este ;istema comprueba sus
miltiples beneficios, ya que una de 1las caracteristicas -
del transpcrte multimodal es su potencial para la reduccién --
del tiempo de Viaje completo y, mediante esto, la reduccién de

los costos financieros.

Prueba de lo anterior es que actualmente mediante el em-
pleo de la transportacién multimodal, es posible suprimir diez
dias de navegacidn en la realizacidén de un embarque, desde el -

Lejano Oriente a Nueva York, al combinar la transportacidn mari
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tima y la transportacién ferroviaria transcontinental en lugar

de utilizar exclusivamente la ruta maritima convencional®,

1.2 OPERADORES DEL TRANSPORTE MULTIMODAL

Las deficiencias del sistema tradicional de transporte --
segmentade se han podido subsanar, por lo menos en parte, con
el transporte multimocdal, que tiene por objeto facilitar el mo-
vimiento de mercancias reduciendo el costo total del transporte
mediante una mayor eficiencia bajo la responsabilidad tnica de

los operadores de transporte multimodal (OTM).

En contraste con el operador de transporte segmentado, el
operador de transporte multimedal tiene en cuenta las necesida-
des de la carga, en el sentido de que asegura un proceso inte--
grado entre dos puntos situados lo mis cerca posible del expedi

dor y del consignatario.

Al operador de transporte multimodal se le puede definir
como cualquler persona que se comprometa y asuma la responsabi-
lidad total de realizar un transporte completo, utilizando més
de un medio de transporte y emita un documento de transporte pa

ra toda la operacién.

3 cfr. The Parts of Philadelphia Maritime Exchange. The Parts of Phi
ladelphia: "Business Perspective (presentation 1988).
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Exsisten varios tipos de OTM'S, los cuales se clasifican
en dos grandes ramas y pueden describirse de la siguiente mane-

ra:

Operadores de transporte multimodal, operadores de bu---
ques (OTM-OB'S}. Por tradicién, los armadores se han constrefii
do a realizar el movimiento de la carga de puerto a puerto y a
limitar su responsabilidad por la carga al periodo durante el

cual las mercancias se encuentran a bordo del buque.

Principalmente debido a la penetracién de los contenedo-
res, algunos armadores han aﬁpliado sus servicios para incluir
también el acarreo terrestre y, en ocasiones, hasta el acarrec -
por via aérea. Una combinacidn tal de medios de transporte ca-
lifica a cualquier compaifiia operad;ra de buques comc OTM. Usual
menfe no serd propletaria u operadora de los medios de transpor
te interior o aéreo, pero hari los arreglos.necesarios para sub
contratar estos servicios de transporte con los porteadores --
correspondientes. En ocasiones, subcontratarid los servicios de

almacenale y estiba.

Operadores de transporte multimodal, no operadores de bu
ques (OTM-NOB'S). 8tros operadores de transporte que no son --

porteadores maritimos, pueden ofrecer el servicio de transporte



]
completo de carga de puerta a puerta, cubriendo mds de un medio
de transporte. En este supuesto, en lugar de subcontratar los
tramos de transporte interior o aéreo, pueden més bien subcon--

tratar la travesia maritima.

Al no ser ni los propietarios ni los operadores de los -~
buques los que haran la travesia maritima se les conoce como —-
"OTM'S no operadores de buques" o también como "Porteadores co-
munes, no operadores de buques" (PCC-NOB). Este tipo de OTM
es a menudo propietario de un sdlo tipo de transporte, especial
mente, compafiias operadoras de tracto camiones y en muy pocas -
ocasiones de aviones o ferrocarriles. Sin embargo, debe notar-
se que en la mayoria de los casos se tiene la propiedad de al--

gin medio de transporte en alguno de los extremos de la ruta.

Convenientemente agrupados dentro de la categoria de —-—-
OTM-NOB'S encontramos otro tipo de OTM, y es aquel que no poseé
ningin medio de transporte. En este grupo podemos incluir a --
los expedidores de la carga, los agentes aduanales, y aln,. de
nuevo en casos especiales y por lo mismo poco frecuentes, las -

compafifas operadoras de almacenes o de estiba.

Un dltimo tipo de OTM, que en apariencia se asemeja al

grupo anteriormente citado, lo constituyen aquellas compafiias -
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que han sido establecidas con el propdsito exclusivo de propor-
cionar los servicios de transporte multimodal. Por no ser pro-
pietarias ni operadoras de buques, también para facilidad de =--

identificacibén se les llama OTM-NOB'S.

La introduccidn efectiva del transporte multimodal no sé
lo requiere inversiones en instalaciones, sino también igualmen
te importante, cambios estructurales globales que abarquen des-
de la adopcidn de nuevas practicas en materia de comercio y --
transporte hasta la revisién de los procedimientds Juridicos,
documentarios y aduaneros y en lo posible, la armonizacidn re
gional. BEs por tanto necesario establecer un marco no sélo pa~
ra reglamentar el transporte multimodal, sino también para pro-
mover las actividades de los operadores de transpo;te multimo--

dal (OTM) nacionales.

Los OTM nacionales que exploten los servicios de trans--
porte completo o total estarén en condicicnes de fomentar efi--

cazmente los intereses comerclales y de transporte de cada Estg

do, en lo que respecta tanto a la calidad como al precio de los .

servicios de transporte totales.
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1.3 ALCANCE DE LOS SERVICIOS DEL OPERADOR MULTIMODAL

Algunos OTM'S pueden ser propietarios de unc o mis me---
dios de transporte, de equipo para manejo de carga, de contene-
dores, etc., particularmente cuando son operadores de tracto ca
miones u operadores de ferrocarriles o aereolineas pueden tam--
bién poseer depdsitos de contenedores o almacenes. Algunos --—
otros pueden no poseer ningunc de estos equipos o instalacio---
nes, pudiendo contratar los servicios de transperte con aque---
llos. Por tanto, el rango de servicios que puede proporcionar
un OTM directamente o a través de sus subcontratistas varia de

OTM a OTM,

La organizacidn y operacidén de los OTM'S varia ampliamen
te dependiendo del tipo de empresa y del rango de sus activida-
des, Los OTM'S que son armadores y operan servicios de conteng
dores, a menudo estln formados por la amalgama de dos o més com
pafiias navieras, o por el establecimiento de subsidiarias de --
dos o mAs empresas matrices. Tales OTM'S a menudo funcionan -
como miembros de consorcios o bajo arreglos de operacién conjun

ta entre lineas conferenciadas.

Un QTM-NOB, por ejemplo, un expedidor de carga que pro--
porciona sus servicios de transporte multimodal, obviamente ten

dré un sistema diferente de organizacién y operacién. Puede --
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ser que tenga que funcionar independientemente y su preocupa---
cidén principal serd organizar sus servicios de manera de ser --

eficientemente competitivo en el mercado.

Hasta cierto punto, varia de pais a pais el alcance de -
los servicios que preéta un OTM, dependiendo del régimen juri-
dico aplicable en torno a la administracién de las areas portua
rias, terminales interiores, aduanas, transportacién interna, -

etc., que prevalezca en cada Estado.

Adn cuando cada OTM debe asumir diferentes tipos de ope-
raciones, dependiendo de los requerimientos de la ruta comer---
clal que sirva, el alcance de los servicios proporcionados por
éste, en términos de los procedimientos que cubre la cadena de

transporte multimodal es como sigue:

Cuando las mercancias son movilizadas en contenedores y
el expedidor ofrece contenedores a carga llena (FCL),el embala-
Je es realizado normalmente por &1, u otros agentes que acttian
en su nombre, siendo entregados los contenedores llenos en el -

patio de contenedores (CY) utilizado por el OTM.

Algunos OTM'S proporcionan un servicio de transporte com
plementario entre la estacién de contenedores (CFS) y las insta
laciones del expedidor de la carga, para recoger los contenedo-

res cargados., Tal servicic estéd también disponible para 1las -~
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instalaciones del consignatario en el caso de importaciones.

En el caso FCL, el OTM, normalmente no supervisa el emba
laje, aln cuando algunos OTM'S tienen dentro de su organizacién

un servicio de asesorifa de embalaje.

En el caso del contenedor parcialmente cargado {LCL) los
contenedores son embalados usualmente bajo la supervisién del‘—-
OTM o de sus agentes en un depSsito de consolidacidn o en la CFS
y desempacado bajo supervisién similar en la CFS del pais de --
destino. Taies CFS estén usualmente establecidos contiguos a -
un patio de maniobras, para la colocacidn de los contenedores -
cerca del muelle donde anclari el buque que va a transportar~-
los. Pero si son embalados en el centro de consolidacion de un
expedidor de carga, el embalaje puede no estar sujeto a la su-
pervisién del OTM, quien asi puede tratar al contenedor como -

FCL.

El pesaje o medicidén de la carga es hecho por el expedi-
dor o su agente, bajo la supervisién del OTM o su agente. =
Muchas estaciones de contenedores (CFS) funcionan como depdsi-
tos interncs de tramitacidn donde se realiza la inspeccidn
aduanera, la tramitacidén aduanera, las formalidades de importa
cién/exportacidn, la ejecucidn de transacciones en moneda ex--
tranjera, etc.; generalmente son atendidas por el expedidor o

sus agentes, pero estas funciones pueden ser realizadas por el
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OTM o su agente, por acuerdo mutuo con ¢l expedidor, asi expre-

sado en el contrato.

El documento que comprueba el contrato de transporte mul
timodal, mismo que serd tema a tratar en posteriores capitulos,
es emitido por el OTM o su agente. Puede ser emitido como docu

mento negociable o no negociable, segin el deseo del expedidor.

Los expedidores de carga que trabajan como agentes de —-
consolidacidn, emiten a menudo su propio conocimiento de embar-
que al.expedidor -'individual, y entregan al OTM contenedores -
totalmente llenos en base a .embarques individuales LCL, para -
vprovechar las tarifas FCL. En tales casos, los documentos de
transporte multimodal se emiten a nombre del expedidor de la ~-
carga, y los embarques individuales son liberados por los agen-
tes del expedidor de la carga en el destino, contra la presenta
cién por parte del consignatario del corresporfdiente conocimien

to de embarque.

Después de haber aceptado la carga del expedidor, el OTM
reserva espacio en los diferentes medios de transporte involu--
crados, a través de sus éubcontratistas. para el transporte de

la carga hasta su destino final.

Aunque el alcance de los servicios de los OTM'S a que se

hace anterior referencia, tiene que ver con el transporte de --
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carga en contenedores, también se aplica "mutatis mutandi" a la
carga acarreada en otras formas unitarizadas y en forma de car-

ga general.

Finalmcrite, existen algunos otros asuntos de indole es--
trictamente juridica que requieren consideracidén de parte del -
OTM, tales como la documentacidn del transporte multimodal y —-
consecuentemente la responsabilidad que asume el OTM, el tipo -
de seguro que utilizara para protegerse en contra de posibles -
reclamos que originen dicha responsabilidad, asi como el esta—-—
blecimiento de una garantia de cumplimiento entre las partes, etc

materias que serdn tratadas en capitulos subsecuentes,
1.4 REPERCUSION A NIVEL INTERNACIONAL

El transporte multimodal internacional de mercancias, -
ha probado su eficiencia a nivel mundial. La creacidén de este
nuevo sistema de acarreo de mercancias de un pals a otro, no sé
1o ha originado una serie de cambios e innovaciones en el ambi
to tecnoldgico y operacional del transporte, sino por el contra
rio sus consecuencias las podemos observar en el Ambito juridi-
co y comercial a nivel internacional. En virtud de lo anterior
consideramos conveniente incluir el tema a tratarse en este pun
to en el capitulo tercero del presente estudio con la finalidad
de ofrecer un anilisis global de la repercusién que a nivel in-

ternacional ha originado el sistema multimodal.



CAPITULO II

REGIMEN JURIDICO APLICABLE AL-
TRANSPORTE MULTIMODAL DENTRO DEL CONTEXTO INTERNACIONAL
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2.1 ANTECEDENTES HISTORICOS

Los primeros intentos por crear un régimen juridico apii
cable al transporte multimodal, denominado entonces, transporte
combinado, se remontan al decenio de 1930 y fueron realizados
por el Instituto Internacional para la Unificacidén del Derecho
Privado (UNIDROIT). En esa época, esos inteﬁtos eran considera-

dos, en los medios mercantiles, mas teéricos que practicos.

En la década de los afios 60 con la introduccién y desa--
rrollo de la contenedorizacién de la carga principalmente en re
lacién con el transporte maritimo, esos intentos tedricos preco
ces, cobraron importancia debido a que ya existia una razén --
préactica para tratar de resolver los problemas que planteaba la
reglamentacién del transporte multimodal. Las mercancias po---
dian entonces ser estibadas en la unidad -el contenedor- que po
dia ser colocado en diferentes medios de transporte como buques
vagones de ferrocarril, vehiculos de carretera o aereonaves, y
pasar asi del punto de origen al punto de destino final sin ne-
cesidad de manipular las mercanc{as mismas después del llenado
del contenedor en el origen y antes de su vaciado en el destino

final.
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Analogamente, las mercancias podfan ser transportadas en
un vehiculo de carretera que podia ser cargado y descargado por
rodadura en un transbordador, sin necesidad de descargar las -~
mercancias de un medio de transporte y volverlas a cargar‘en -
otro, el procedimiento denominado trafico de trasborde por ro-
dadura o krafico Roll-on/Roll-off. En el marco de un sistema -
operacional de esa indole era natural que un sdlo porteador asu
miera la responsabilidad de todo el transporte desde el punto -
de origen hasta el punto de destino final. Esta situacién, no
era del todo desconocida puesto que habia sido ya contemplada -
en algunos convenios internacionales, tales como los relativos
a los transportes de mercancias por carreteras y por ferroca---

rril (Convenios CMR y CIM/COTIF), respectivamente?.

El problema principal que plantea la reglamentacidn del
transporte multimodal emanaba de las lagunas existentes en las
disposiciones juridicas nacicnales e internacionales, aplica---
bles en materia de transportes. En realidad, si las reglas y
disposiciones en materia de trahsporte hubieran side de caréc—-

ter general y uniforme, independientemente del modo concreto -

4 Art. 2 del Convenio relativo al contrato de transporte internacio--
nal de mercancias por carretera {CMR}, Ginebra 19 de mayo de 1956.
Art. 63 de el Convenio Internacional seobre Trangporte de Mercancias
por Ferrocarril {CIM), Berna, 7 de febrero de 1470.

Convenio sobre el Transporte Internacicnal por Ferrocarril (COTIF},
Berna, 9@ de mayo de 1980.
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empleado para la conduccidn de las mercancias de un punto a -—--
otro, no hubiera habidec en absolutc necesidad de una reglamenta

cibén especifica del transporte multimodal.

Sin embarge, tal y como estaban las cosas, cada medo es
pecifico de transporte -ae€reo, terrestre o maritimo- estaba y,
de hecho, sigue estando sujeto, de conformidad con los conve--
nios internacionales y el Derecho nacional, a un regimen jurigi
co unimodal particular. Por otra parte, esos diferentes regime
nes Jjuridicos varfan considerablemente, en especial en 1o que -
concierne al transporte maritimo con respecto al efectuado por
otros modos de transpoéte. Como consecuencia, la aplicacién de
la normativa legal a cada uno de los medios de transporte inte-
grantes del sistema multimodal era fragmentaria, imprevisible y
muy diferente en los distintos paises y en consecuencia el por-
teador-transportista/cargador podia no estar sujeto a la misma

responsabilidad.

Por esta razén, cuando ¢l mismo empresario combind dife-
rentes modos de transporte en un mismo contrato se hizo necesa-
ria un estructura jurfdica preferente con el objeto de facili--
tar al maximo las negoclaciones entre productores y consumido-—-

res de paises diversos.

Cuzlquier intento de reglamentacidén destinado a aplicar-

se a varios modos de transporte se enfrenta con el problema de
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decidir hasta que punto las normas béasicas de cada modo particu
lar deben regir también, en todo o en parte, el transporte mul-
timodal. Tal situacién origina la necesidad de un documento de
transporte Gnico que abarque la totalidad del transporte y de -
un operador (o porteador) (nico responsable del mismo en su to-

talidad.

Para evitar la proliferacién de sistemas de responsabili
lidad diferentes, el Comité Maritimo Internacional (CMI), ini-=-
cié en 1965 la tarea de elaborar un régimen Jurid;co adecuadc -
para el transporte multimodal, dando como resultado las llama-
das reglas de Tokio en 1969.'Poster10rmente. al cabo de una -
serie de reuniones de negociacién celebradas bajo el auspicio -
del UNIDROIT, mismo que elabord el proyecto denominado "Proyec-
to de Roma", se presentd en 1971 el proyecto de transporte com-
binado de mercancias (TCM). Sin embargo, ese proyecto TCM no -
superd nunca la etapa de redaccién. A su fracaso contribuyeron
entre otros factores el régimen de responsabilidad que proponia,
aunque apoyado por la mayoria de los paises de Europa, fue con-
siderado totalmente insat}sractorio por los Estados Unidos y al

gunos otros Estados.®

5 Cfr., E. Selving: "The influence of the Hamburg Rules on the work for
a convention on international Multimodal Transport*, The Bill Of La-
ding conference. Nueva York, 28 y 30 de noviembre de 1878, organiza
do por Lloyd's of London Press Ltd.; Nueva York, 1978, p 4.
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Ademés, en esa misma época habian empezado en el seno de
la UNCTAD los trabajos sobre lo que mas adelante se convertiria

en el Convenio TM.

Comprobada la necesidad de un instrumento internacional
sobre el transporte multimodal, el Consejo Econdmico y Social -
de las Naciones Unidas creo en 1973, en el marco de la UNCTAD,
un grupo preparatorio intergubernamental encargado de elaborar
un convenio sobre el transporte multimodal internacional. En -
un primer momento, los paises en desarrollo deseaban un conve--
nio que los protegiera contra los efectos perjudiclales del --
transporte multimodal y que atendiera positivamente a sus nece-
sidades econdmicas, pero como el grupo preparatoric interguber-
namental estaba expuesto en realidad a los efectos conjuntos de
las controversias que ya se habian planteado entre los paises -
occidentales en relacidn tanto con el Cédigo de conducta de las
conferencias maritimas como con las reglas de Hamﬁurgo. prevale
cidé un planteamiento mucho més limitado: el convenio sélo de--
bia de versar sobre cuestiones de derecho privado, esto es, so-
bre los aspectos juridicos de los contratos de transporte multi

modal .

6 Cfr. Selving, op, cit. pag. 6



21

E1l grupo preparatorio intergubernamental celebré seis pe
riodos de sesiones entre 1973 y 1979, elabord un proyecto de --
convenio que fue presentado en la conferencia de las Naciones Uni--
dias que se reunidé dos ocasiones en Ginebra, Suiza en 1979 y -
1980. Participaren en las deliberaciones un total de 85 Esta--
dos, 15 Organismos especializados y organizaciones interguberna

mentales y 11 organizaciones no gubernamentales.

Las negociaciones relativas al convenio TM fueron largas
y dificiles, pero resultaron coronadas por el éxito cuando 81 -
Estados, entre ellos México, adoptaron por consenso el 24 de ma
yo de 1980 el acta final de ia conferencia de las Naciones Uni-
_das para la elaboracién de un convenio sobre el transporte mul-~
timédal internacional de mercancias. Este convenio aunque ba-
sado en gran parte en las reglas de Hamburgo, también se inspi-
‘ ra en el proyecto TCM y las reglas de la Camara de Comercio In-

ternacional (Reglas C.C.I.).
Sin embargo, como la tarea de redaccién del convenio, tar
dé més de lo esperado por las partes comerciales, diversos me--

dios mercantiles, elaboraron una serie de documentos de trans—-

porte combinado.
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El primero de esos documentos, fué introducido por la --
Freight Forwarders International Transports Association (FIATA)
mismo que fué denominado "Conocimiento Negociable para el Trans

porte Combinado de la FIATA" mejor conocido bajo las siglas FBL

A éste, siguid un documento anilogo introducido por el -
Consejo Maritimo Internacional y del Baltico (BIMCO) y la Aso--
ciacibén Internacional de Armadores (INSA). Por otra parte, la
C.C.I. en las reuniones de negociacidn elabord las reglas de la
C.C.I. antes mencionadas, las cuales propiciaron la introduc--—-

cidén de pequefias enmiendas en esos documentos.

A falta de otro régimen internacional, todos esos docu--
mentos se basaban en los principios fundamentales del proyecto

de Roma de la UNIDROIT.

El Convenio TM establece que son necesarias 30 partes --
contratantes para que entre en vigor internacionalmente. Adn
cuando varios argumentos se han esgrimido a favor y en contra -
de la adopcidn del citade convenio por diversos Estados, lo ---
cierto es que hoy dia Unicamente tres Estados lo han ratificado
y dos mAs se ha adherido al mismo (*). De esos Estados, dos -
de ellos Chile y México han incorporado partes del Convenio a -

su legislacidn nacional, mientras que los otros como Malawi, -

* Estados que han ratificado el Convenio TM: México (11-II-1982); Chi
le (07-1V-1982) Y Senegal (25-X-1984).
N E T R SO (T S S 2 . M. Mal et IO TT 10 <
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por ejemplo, no lo han hecho todavia porque los paises de tran
sito que lo rodean no han llegado ain a ser partes contratan--
tes en el Convenio. Las razones de que sea tan escaso el numero
de Estados que han adquirido hasta la fecha 1a calidad en el Con

venio de parte contratante se expondran mas adelante.

2.2 Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Kulti-

modal de Mercancias.

22.1 Analisis Juridico del Convenio TM.

En el preambulo del Convenio TM se recogen ideas, con--
ceptos y consideraciones como las que a continuacidn sefialare-

mos:

El convenio de las Naciones Unidas sobre el transporte -
multimodal internacional de mercancias es producto de una serie
. de negociaciones, en donde los Estados participantes, recono---
cen la importancia que cobra el transporte multimodal interna--
cional dentro del comercio internacional como un medio que faci

lita su expansidén de manera ordenada.

Para el logro de tal objetivo reconocen la conveniencia
de asegurar el desarrollo ordenado del transporte multimodal in
ternacional en beneficio de todos los paises mediante la promo-

cion adecuada y &ficiente de los servicios de transporte multi-
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modal que permitan atender las necesidades de cada trafico, asi
como el facilitar los tramites aduaneros existentes en cada uno
de los paises en transito. Para ello toman en consideracidn -
los problemas especificos que enfrentan cada uno de los.pafses
en desarollo por lo que se refiere a la introduccidén de nuevas

tecnologias, a la participacidén en los servicios multimodales

de sus porteadores y operadores nacionales, a la relacidén costo
eficacia de tales servicios y a la méxima utilizacidén de la ma-

no de obra y seguros locales.

Por otra parte, reconccen la imperiosa necesidad de esta
blecer ciertas reglas relativas al transporte de mercancias mul
timodal, de imponer disposiciones uniformes sobre la responsabi-
iidad de los operadores de este transporte a través de contra--
tos de transporte multimodal tipo que garanticen un equilibrio
entre los intereses de los prestadores de servicios de transpor
te multimodal y los intereses de los usuarios de tales servi---

cios.

No obstante lo anterior, se reconoce en el &mbito de —--—
aplicacidén de dicha convencidn el derecho de todo estadoe a re--
glamentar y controlar, en el contexto nacional, tanto las opera
ciones como a los operadores del transporte multimodal y a su
vez la posible aplicacién de otros convenios internacionales --
concernientes a la reglamentacidn y control de las operaciones

de transporte.
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Considerando lo anterior, los principios béasicos rectores

de la c¢itada convencidn son los siguientes:

Lograr el justo equilibrio de intereses entre los paises desa

rrollados y los paises en desarrollo.

Alcanzar una distribucidn equilibrada de sus actividades acor

de con los intereses de cada Nacién.

Atendef las necesidades de los operadores de transporte multi
modal, de los usuarios y las autoridades nacionales competen-
tes acerca de las condiciones y modalidades de los servicios

antes y después de la introduccidn de toda nueva tecnologia -

en el transporte multimedal.

Respetar la libertad que tienen los usuarios para elegir en--
tre los serviclos multimodales y los servicios de transporte

segmentado.

La responsabilidad del operador de transporte multimodal se
basara en el principio de la presuncién de culpa o negligen--'

cia.

En este punto de nuestro estudio procederemos a realizar

un breve andlisis en torno a la parte dispositiva del convenio
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TM; y para ello examinaremos los articulos que lo componen en -
el orden en que figuran en el texto, mismo que obra comoc anexo

en la parte correspondiente del presente trabajo.

PARTE 1

DISPOSICIONES GENERALES

ARTICULO 1: DEFINICIONES

El presente articulo contiene una serie de definicio-
nes que facilitan la lectura y comprensién del Convenio TM, ya
que delimitan la extensién y alcance de los términos juridicos
que recogen los principios fundamentales en que se basan las

disposiciones del mismo.

PARAGRAFO 1: TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL.

El presente pardgrafo es fundamental pues define el con-
cepto en torno del cual gira la presente convencidn. Se entien

de por transporte multimodal internacional;

"El porte de mercancias por dos modos dife
rentes de transporte por lo menos, en vir-
tud de un contrato de transporte mul timo--
dal, desde un lugar situado en un pais en
el que el operador de transporte multimo--
dal toma las mercancias bajo su custodia -
hasta otro lugar designado para su entrega,
situado en un pais diferente".
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La anterior definicidn contiene los elementos que deben
concurrir para determinar el tipo de transporte que regula la

convencidn.

El primer elemento se deriva del empleo del término --
multimodal, el cual indica que se requiere que existan por lo

menos dos modos de transporte diferentes.

El segundo elemento que se requiere para que se configu-
re el tipo de transporte que regula el convenio es que el mismo
se ‘ejecute en virtud de un contrato de transporte multimo--—
dal, lo cual significa que debe de existir un contrato que regu
le por lo menos dos de los modos que haya de utilizarse y que =
cubran la totalidad del transporte. A su vez, el contrato debe
de contar con determinadas caracteristicas tipicas atendiendo a
la naturaleza propia del transporte multimodal, mismas que la -

convencién regula.

El tercer elemento hace referencia al prestador del ser-
vicio de transporte quien debe ser un operador de transporte ~-

multimodal, el cual se define en el pardgrafo siguiente.

El cuarto elemento se desprende del término "internacice=-
nal"conforme al cual el transporte debe efectuarse desde un  --
lugar situado en un pais en que el OTHM toma las mercancias bajo

su custodia hasta otro lugar situado en un pais diferente en el
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que se entregan las mercancias. Con lo anterior, se excluye -
del dmbito de aplicacién de la convencién el transporte multimo-

dal nacional.

Dentro de este mismo parrafo, se determina que no se con-
sidera como transporte multimodal internacional ningian servicio
de recoleccidén y entrega de mercancias efectuado al amparo de -

un contrato de transporte unimodal.

PARAGRAFO 2: OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Por OTM se entiende toda persona que, por si o por medio
de otra que actlle en su nombre, celebra un contrato de trans--
porte multimodal y actda como principal, no como agente o por -
cuenta del expedidor o de. los porteadores que participan en las
operaciones de transporte multimodal, y asume la responsabili--

dad del cumplimiento del contrato.

La presente convencidn solo exige dos requisitos para --
ser considerado como unQTl y gozar de los derechos y obligacio
nes que concede a los mismos, sin perjuicio de los demas requi-
sitos legales o administrat}vos que exija cada Estado a sus na-

cionales para operar como un OTM dentro de su territorio.
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Para ser considerado como OTM por la convencién, es nece
sario ejecutar o hace ejecutar la totalidad o parte del trans--
porte multimodal. Por consiguiente, el OTM puede ser, bien el
porteador efectivo o ejecutor, o bien aquella persona que se le
limita a concertar un contrato de transporte multimodal, no co-

mo agente o comisionista, sino como principal.

Por otra parte, el OTM debe asumir la responsabilidad ~
por el cumplimiento del contrato. La compafifa naviera que emi-
te un conocimiento de embarque directo o corrido o un documento
de transporte combinado en el que declina la responsabilidad --
del transporte sucesivo no es considerado un OTM. En el supues
to de que esa compafifa naviera se autodeterminara OTM en el do-
cumento de transporte o en el contrato de transporte multimodal
quedaria sujeta al régimen obligatorio del Convenio TM y se ha=--
ria caso omiso de la clausula de descargo de responsabilidad, -
con ello, se pretende proteger a los usuarios de tales servi-—--

cios en contra de posibles arbitrariedades.
PARAGRAFQ 3: CONTRATO DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Se entiende por tal, a aquel contrato por virtud del ---
cual un OTM se compromete, contra el pago de un flete, a ejecu-
tar o hacer ejecutar el transporte multimodal internacional de

mercancias,
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El contrato de transporte en si mismo es un contrato de
prestacién de servicios en virtud del cual un sujeto, en este ca
so el OTM, se obliga a ejecutar o hacer ejecutar el transporte -
multimodal internacional de mercancfas, por cuenta de otro suje-

to, el expedidor, a cambio de un precio (flete).

Las mercanc{as deben ser entregadas al final del transpor
te al mismo expedidor o a un tercero que se le designa consigna-

tario.

El contrato de transporte se perfecciona con la simple ma
nifestacién de voluntad de 1a$ partes, es pues, un contrato con-
sensual que no requiere de -determinada forma para su vélidez. --
Queda excluido, por lo tanto, que en el contrato de transporte -
mul timodal ia entrega sea elemento de perfeccionamiento del mis-
mo, ain cuando una de las obligaciones del expedidor sea la de -
entregar las mercancf{as en las condiciones, lugar y tiempo conve
nidos. La obligacién surge ya perfeccionado el contrato, por -~

lo que se repite, la entrega no es elemento escencial del mismo.

Es un contrato bildteral, se precisa la intervencidén de -
dos partes con manifestaciones reciprocas de voluntad. Asimis--
mo, es oneroso y conmutativo, en tanto que las partes se deben -

prestaciones una a la otra, en este caso concreto una de ellas
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tiene derecho a recibir una remuneracién por el servicio que -~

presta, es decir el flete, y la otra a recibir el servicio.

Como elementos personales del contrato de transporte mul
timodal encontramos al OTM y al expedidor, cuyas caracteristi--
cas, as{ como sus derechos y obligaciones seréntratados con pos

terioridad.

los elementos reales de este contrato son: el flete y =~

las mercancias.

Por cuanto a los elementos formales del contrato de ---
transporte multimodal podemos afirmar que es un contrato consen
sual o informal, se forma con la scla mgnirestacién de voluntad
de las partes sin que se requiera algin documento escrito o for

. malidad alguna.

PARAGRAFO 4: DOCUMENTO DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Adn cuando el documento de transporte multimodal contie-
ne todos los elementos y especificaciones del contrato THM, esg -
sélo un documento "ad probationem" para facilitar la prueba del
mismo, y no una formalidad "ad solemnitatem" para el perfeccio-

namiento y la validez del contrato.
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Se trata de un documento que no tiene efectos constituti
vos, sirve como prueba del contrato y para acreditar que el ope
rador de transporte multimodal ha tomado las mercancias bajo su
custodia y se ha comprometido a entregarlas de conformidad con

las cléusulas del documento.

Por otra parte el documento TM es un titulo representati
vo de mercancias, que proporciona un medio de circulacién de --
las mismas, ya que con la circulacién material del mismo la mer
cancia amparada por él circula directamente, de tal manera que
al enajenar el titule se enajena la mercancia, o al constituir-
se un gravamen sobre el tituio se constituye un gravamen sobre
1la mercancia. Podemos concluir que existe una Iintima vincula--
cién entre mercancias y titulos, y éstas no pueden transferirse

o gravarse sino es transmitiendo o gravando el titulo mismo.

PARAGRAFO 5: EXPEDIDOR

Por expedidor se entiende toda persona que, por s8i o por
medio de otro que actie en su nombre o por su cuenta, ha cele-~
brado un contrato de transporte multimodal c$n el OTM, o toda
persona que, por si o por medio de otra que actde en su nombre
o por su cuenta, entrega efectivamente las mercancias al OTM en

relacién con el contrato de transporte multimodal.
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La anterior definicién se basa en los principios siguilen

tes:

En primer lugar, nc es necesario que el expedidor celebre
por s{ mismo el contrato, puede hacerlo por medio de otra perso

na que actie por su cuenta en calidad de agente o comisionista.

En segundo lugar, la parte que contrata con el expedidor

debe ser el OTM.

En tercer lugar, aunque el expedidor no sea la parte que
haya contratado con el OTM, podré ser considerado como tal si,
por s{ o por medio ée otra persona que actle en su nombre o por
su cuenta, entrega efecti&amente las mercéncias al OTM en vir--
tud del contrato de transporte multimodal. Asi, la definicidén
del expedidor recoge, por una parte, los usos comerciales con--
vencionales, y, por otra, el usc segin el cual, la parte que -=-
contrata con el OTM no coincide necesariamente con la persona -
que éntrega efectivamente a este las mercancias. Tal es, por -
ejemplo, el caso del contrato de libre a borde (FOB) o franco
porteador (punto designado) (FRC), en el que el vendedor es --~-—
quien entrega las mercancias albporteador y el comprador quien
celebra el contrato de transporte. Tanto el vendedor como el
comprador quedan comprendidos en tal caso en la definicién del

expedidor.
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PARAGRAFO 6: CONSIGNATARIO.

Por consignatario se entiende aquella persona que sin --
ser parte del contrato de transporte multimodal, es decir un --
tercero beneficiario del contrato, estd autorizado para recibir
las mercancias exclusivamente. Por tanto, es necesario decidir

quien, en la practica ha de tener esa autorizacidn.

Esto lo aclara el propio documento TM, si ese documento
es negociable y ha sido emitido al portador o a la orden, para
obtener la entrega de las mercancias en el punto de destino, de
berd presentar y devolver al OTM por lo mencs un original del
documento. La persona que presente el documento TM debidamen-
te endosado estd autorizada a recibir las mercanciasen calidad
de consignatario. . S5i el documento ha sido emitido en forma no
negociable, la persona autorizada para recibir las mercancias -
serd la persona cuyo nombre se menclona ¢omo consignatario en -
el documento TM y el documento en si no tendréd que ser presenta
do y devuelto al OTM para obtener la entrega de las mercancias.
En comentarios subsecuentes se explicancon mayor detalle los pro-

cedimientos documentarios.
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PARAGRAFO 7: MERCANCIAS.

El término mercancias comprende cualquier contenedor, pa
llets u otro elemento de transporte o embajale analogo, si ha si

do suministrado por el expedidor.

Aln cuando la anterior definicién quizd pueda parecer -
superflua, deja claro que se consideran mercancias, no sélo el
cargamento propiamente dicho, sino también el equipo utilizado
para su transporte, como los contenedores, pallets u otros ele
mentos de transporte o embalaje anilogo, si han sido suministra
dos por el expedidor. Por supuesto que esos elementos de trang
perte diffcilmente podran ser exclufdos de la definicién de mer—-

cancias si se transportan vacios.

Es importante sefialar que se consideran mercanéias ain
cuando se utulicen para el transporte de las mismas. puesto que en
esos casos, el elemento de transporte se cuenta como unidad se-
parada para los efectos de cAlculo del limite por bulto, proce-

dimiento que en su oportunidad serd tratado.
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PARAGRAFQ 8: CONVENIO INTERNACIONAL.

Se entiende por convenio internacional el acuerdo cele--~
brado por escrito entre Estados soberanos y regidos por el de-

recho internacional.

La definicidén de la expresidn convenlo internacional es -
necesaria puesto que, en los articulos 19, 30 y 38 del convenio

T se ha referencia a ella.

PARAGRAFO 9: LEY NACIONAL IMPERATIVA

Se entiende por tal, toda Ley referente al transporte de
mercancias de cuyas disposiciones no sea posible apartarse me--

diante estipulacidn en perjuicio del expedidor.

SegGn ésta definicién, el término imperativo significa
que las partes contratantes estén obligadas a aceptar las dispo
siciones de esa naturaleza y no pueden apartarse de ellas median
te convenio en contrario en perjuicio del expedidor. De con--
formidad con el convenio TM, es posible que las partes contratan
tes pacten una ampliacién de la responsabilidad del OTM para la
proteccidén contra el riesgo de pérdida o averia de las mercan--

‘cfas en virtud del contrato de transporte multimodal, con lo —-

cual se equiparfa a la cobertura habitual en virtud de un segus

ro de la carga.
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PARAGRAFQ 10: POR ESCRITO.

La expresién por escrito comprende, entre otras cosazs el

telegrama y el telex.

La anterior expresién es un tanto cuanto vaga. Las pala
bras "entre otras cosas" nos dejan claro que la definicién no -
es exhaustiva y por tanto podrian emplearse otros mediocs tales
como ¢l caso del raesf{mil para la impresién de una firma, por -
ello habra de decidirse de conformidad con la ley racional apli

cable si tales medios cumplen con la formalidad de que sea "por

escrito"

ARTICULO 2: AMBITO DE APLICACION

Mientras que el &mbito normativo de la convencién de Bru
selas de 1924 esté establecido con referencia al documento tipi
co del transporte maritimo, o sea, el conocimiento de embarque,
el de las reglas de Hamburgo esté fijado sobre la base de la na

turaleza del contrato.

Por su parte, el convenio TM, siguiendo la tem&tica que
se maneja en las reglas de Hamburgo fija su &mbito normativo so
bre 1la base de la naturaleza, en este caso, del contrato de ---

transporte multimedal internacional.
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El articulo 2, paragrafo 1, dispone en realidad que las
normas de la convencidén son aplicables a todos "los contrates
de transporte multimodal siempre y cuando el lugar para la re--—
cepcidén o entrega de mercancias por el OTi, estipulado en este

contrato, se localice en un estadocontratante.

El elemento internaclonal es necesario para la aplica-~--
cifn del convenio, es un requisito siﬁe qua non que el trans--
porte multimodal se efectlle entre lugares situados en dos Esta-
dos diferentes. Conviene deétacar que Unicamente es necesario
que uno de esos ‘dos Estados sea un Estado contratante,

No obstante, el convenio TM. también puede resultar apli-
cable en un estado no contratente si, segin lo dispuesto en el
apartado N) del pardgrafo 1 del articulo 8, el documento TM con
tiene una declaracién de‘éeﬁisién ;1 convenio TM que al tenor -

de lo dispuesto en el pardgrafo 3 del articulo 28, es indispen-

sable siempre que el convenio TM sea aplicable obligatoriamente.

ARTICULO 3: APLICACION OBLIGATORIA

Los convenios internacionales por los que se rige especi

ficamente cada modo de transporte suelen aplicarse obligatoria-
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riamente, limitando la autonomia de la voluntad de las partes -
esto hace que toda estipulacidén que se aparte de esas disposi--
ciones obligatorias sea nula de pleno derecho y quede por tanto
sin efecto. Ahora bien, esa nulidad solo afecta a la disposi-
) cién efectivamente nula, y no a todo el contrato que, por lo --

tanto, sigue siendo valido.

Para que el convenio se aplique, es necesaric que exista
un contrato de transporte multimodal. Esto queda aln mis clara
mente puesto de manifiesto en el pardgrafo 2 del presente ar-
ticulo, gue recuerda a las partes la posibilidad que tienen de
elegir el transporte "segmentado" por uno o varios modos de -~
transporte, en vez de un contrato de transporte mutimodal que

abarque todo el trayecto.

La palabra "segmentado" significa que las partes puedan
celebrar un contrato para cada uno de los modos de transporte -
que, conjuntamente, hubieran constituido en otro caso la base
de un contrato de transporte multimodal. Esos contratos unimo-
dales, aunque abarquen el mismo transporte total, no se rigen -~
por el convenio TM sino por los regimenes de responsabilidad --

particulares vigentes respecto de cada modo de transporte.

Con el propésito de facilitar una mejor comprensidén por

lo previsto por este articulo y, en general, por la convencién
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TM, es necesario realizar las siguientes distinciones.

Se entiende por transporte unimodal, el transporte reali
zado por uno o varies porteadores mediante un sdlo modo de ---

transporte.

Se entiende por transporte intermodal, el transporte de -
mercancias por varios modos de transporte desde un punto o puer
to de origen, via uno o varios puntos de trénsito, hasta un pun
to o puerto de destino cuando uno de los porteadores organiza

la totalidad del transporte .

Dependiendo de la parte de responsabilidad que asume el
porteader por todo el transporte, se emiten diferentes Lipos de

documentos de transporte.

En la modalidad de transporte segmentado, el porteador -
que organiza el transporte, sélo asume la responsabilidad por -
la parte del transporte que ejecuta por si mismo y emite un cong

cimiento de embarque intermodal.

En la modalidad de transporte combinado o multimodal, el
ﬁorteador que organiza el transporte asume la responsabilidad -

por la totalidad del transporte, emite un documento de transpor
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te combinado ¢ de transporte multimodal 7

Al respecto es importante recordar las definiciones de -
transporte combinade y de transporte multimodal que son practi-

camente identicas.

La definicidn de transporte combinado, segin lo dispues-—
to por las reglas uniformes para un documentc de transporte com

binado de la Cimara de Comercio Internacional, es la siguiente:

"...El1 porte de mercancias por dos modos -
diferentes de transporte por lo menos, des
de un lugar situado en un pais en que las
mercancias se toman bajo custodia hasta -—-
otro lugar designado para su entrega situa
do en un pais diferente..."

Mientras que la definicién de transporte multimodal del

convenio TM es:

",..El porte de mercancias por dos modos. di
ferentes de transporte por 1o menos... des-
de un lugar situado en un pais en que el --
operador de transporte multimodal toma . las
mercanclas bajo su custodia hasta otro lu--—
gar designado para su entrega, situado en -
un pais diferente".

7 Cfr. N. SAMSON: "Containerization and through bills of lading", Bills
of Lading Course, Legal Studies and Services Ltd., Londres, 1988, p.2



42

ARTICULO 4: REGLAMENTACION Y CONTROL DE TRANSPORTE MULTIMODAL.

El presente articulo pone en manifiesto que el convenio
IM, no serd obstécule para la aplicacién de ningin otro conve—-
nio internacional o ley nacional concernientes a la reglamenta-
cién y el control de las operaciones de transporte, ni serd in-
compatible con tal aplicacién. Ahora bién, consideramos que es
un simple recordatorio puesto que el objeto del convenio TM es

fundamentalmente el contenido del contrato de transporte.

For otra parte, reconoce el derecho que todo estado tie
ne para reglamentar y controlar en el aAmbito nacional tanto las

operaciones del transporte multimodal como a sus operadores.

En particular, en el pardgrafo 2, al referirse a las con
sultas que deben realizarse entre las partes interesadas antes
de la introduccidén de nuevas tecnologias y servicios, se propo-
ne evitar que se eludan las disposiciones del cédigo de conduc-~

ta de las conferencias maritimas. 8.

8 Art. I de la Convencidén sobre un Cédigo de Conducta de
las Conferencias Marfitimas, Diario Oficial de la Federa-
cién del 28 de julio de 1976,
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PARTE II
DOCUMENTACION

OBSERVACIONES GENERALES: FUNCION Y CARACTER DEL DOCUMENTO TM.

AGn cuando se ha comentado con anterioridad las caracte-
risticas del documento de transporte multimodal, es conveniente

abundar un poca mas en el tema:

Documento TM no es en si mismo un contrato de transporte
es simplemente un documento que hace prueba del mismo, puesto -
que en él, se registran las condiciones y términos en los cua~-

les, ha de realizarse el transporte multimodal de mercancias. .

El documento TM tiene la funcién fundamental de consti--

tuirse como el recibo de mercancias por el porteador.

El documento de transporte multimodal es un titulo re--

presentativo de mercancias.

Las caracteristicas de los titulos representativos de --
mercancias, han sido resumidas por Messineo, en la forma siguien

te: 9

9 FRANCESCO MESSINEO: I Titoli di Credito; Padova, 1953, 2a Edicién,
Vol. I, p. 87 y 55; citado por RAUL CERVANTES AHUMADA: TITULOS Y OFE
RACIONES DE CREDITO; décima cuarta edicién, Ed. Porrda, México, 1988
p. 17,
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I. En cuanto a su contenido, dan derecho -
no a una prestacién en dinero, sino a una
cantidad determinada de mercancias que se
encuentran depositadas en poder del expedi
dor del documento.

II. El poseedor del titulo representativo
estard en posesidn de las mercancias por
medio de un representante, o sea el deposi
tario, el cual a su vez posee las mercan---
c{as nomine alienc.

III. Por lo que respecta al derecho que in_
corporan, no atribyyen sélo un futuro de de-
recho de crédito, sino que en consecuencia
y como derivacién de la posesién de las mer
cancias, atribuyen un derecho actual de dis
posicidéin sobre las mismas. El titular tie-
ne la posibilidad de investir a otro del de
recho de posesién cediendo la investidura -
del derecho de posesidn sobre el titulo.

E1l titulo representativo, ha dichc Donadio 10 contiene -

dos tipos de derechos:
a) "Un derecho de crédito, para exigir la -
entrega de las mercancias consignadas en el

titulo.

b) "Un derecho real sobre estas mercancias".

10 GIUSEPPE DONADIQ: I titoli, Represenfativi delle Mercij;
1936; citado por R, CERVANTES AHUMADA: Ibid., p. 18.
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Es un titulo nominado, singular por su forma de creacién
y principal por la sustantividad del documento. Por su forma -
de circulacidén puede 'ser nominativo o al portador, en el
primer caso para su circulacién se requiere el endoso, s;lvo -
que el texto del documento se inserte la cléiusula de no negocia-~
ble en el segundo caso con la entrega es suficiente. Es tam-—--

bién un tftulo causal.

Por otra parte al ser un titulo valor, relne las si----

guientes caracteristicas.

Incorporacién, el derecho va Iintimamente unido al docu-~
mento, el ejercicic del derecho esté condicionado a la exhibi--

cién del documento.

Literalidad, el documento se mide por sus letras, el al-

cance del derecho serd aquel descritoc en el documento.

Legitimacidén, debe existir una correspondencia entre el
titular del derecho y el titular del documento, el endoso tiene

funcién legitimatoria.

Autonomia, el titulo es vAlido independientemente de 1a

causa que le dié origen.
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ARTICULO 5: EMISION DEL DOCUMENTO DE TRANSPORTE MULTIMODAL.

La funcién representativa, o sea la incorporacién del de
recho real al documento, estaba supeditada a la existencia de -
las mercancias en poder del emisor del titulo, por ello el OTM
tiene la obligacién de emitir el documento TM en el momento que

tome las mercancias bajo su custodia.

Contrario a las reglas de laHaya (*) y a las reglas de -
Hamburgo (**), el convenin TM permite que la emisién del docu--
mento TM por parte del OTM pueda tener la caracteristica de ne-

gociable o noc negociable a eleccidn del expedidor.

La convencién exige que el documento sea firmado por el
propio OTM o por una persona autorizada al efecto por £l1. Se -
previene que la firma no tiene que ser necesariamente manuscri-
ta y menclona otro tipo de medios posibles para su impresién, -
respetando en todo momento lo establecido por las leyes del ~=-

pais en que se emita el documento TM.

Convenio Internacional para la unificacién de Ciertas Reglas en Ma-
teria de conocimiento de embarque, firmado en Bruselas, Bélgica; 20
de sgosto, 1924.

e Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de ~-
Mercancias, firmado en Hamburgoe, Alemania; 31_de marzo de 1978,
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El Gltimo pardgrafo de este articulo reconoce, en rela--
cién con los documentos TM no negociables, el uso de dejar cons-
tancia de los datos pertinentes por cualquier medio mecénico o
de otro indole. Es suficiente que el OTM, después de tomar las
mercancias bajo su custodia, entregue al expedidor un documento
legible que contenga tales datos, mismo que constituye en un --

verdadero documento TM.
ARTICULO 6: DOCUMENTO TM NO NEGOCIABLE

De conformidad con la mayoria de los ordenamientos Juri-
dicos nacionales y con arreglo a la costumbre internacional, —--
los titulos valor, como en este caso, se pueden emitir al porta

dor o nominatives.

Si se emite el titulo al portador, todo poseedor del mis
mo estd legitimado para exigir la prestacién contenida en é1.
En 108 casos en que el titulo se emita a la orden, el primer ad
quirente del documento estid legitimado de la misma manera que -
el, poseedor de un titulo emitido al pdrtador, pero si ha existi
do tradicibn del documento a un tercero, es necesario que el --
primer adquirente lo acredite mediante su firma indicando la —-
persona a la que transmite su derecho incorporado al documento.
Esta transmisién se efectia en el dorso del documento mediante

el endoso. El endoso es una cléusula accesoria e inseparable -
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del tftulo, en virtud del cual el acreedor cambiario pone a otro
eﬁ su lugar, transfiriéndole el titulo con efectos limitados o -
ilimitades 1 , 1a principal funcién del endoso es su funcidn -
legitimadora: El endosatario se legitima por una cadena ininte-
rrumpida de endosos. Endoso que no legitima no es endoso a de--

_cir de Ferrara. 12

Las transmisiones sucesivas pueden efectuarse de la misma
manera, siempre con designacidén del endosatorio. No obstante, -
es usual también que el documento se endose en blanco, sin men--~
cionar al endosataric; el primer adquirente se limita a poner su
firma en el dorso del documento., Con . ello, el documento se asi-
mila a un documento emitido al portador ¥y todo poseedor del mis-
mo esta legitimado para obtener la prestacién en €l contenida, -
mediante la sola tradicién del documento al emisor. Este princi

plo constituye la base del texto del articulo 6.

El enunciado del apartado d) del paragrafo 1 del presente
articulo recoge el uso corriente, o mejor dicho, el mal uso de -

emitir en varios originales, documentos de transporte negociables,

11 Cfr. JOAGUIN GARRIGUEZ; Curso de Derecho mercantil, Tomo I, México -
1977, p. 498.
12 Cfr. FRANCISCO FERRARA: La Girata della Canbialle, Roma 1935, p.. 184

citado por RAUL CERVANTES AHUMADA: Titulos y Operaciones de Crédito;
Décima Cuarta Edicién, Edicién Porrda, México, 1988, p. 21.
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especialménte tratindose de documentos emitidos al portador o a
la orden endosados en blanco. En tales casos, es de importancia
decisiva para el tenedor del documento saber cuantos originales
se han.emitido a fin de que pueda tomar Jas medidas necesarias
para impedir que un original caiga en manos de un tercerc que -

pudiera darles un uso incorrecto o fraudulento.

La entrega de mercancias por parte del OTM sélo puede ob-
tenerse mediante la devolucién del documento TM, por lo que el -
OTM se libera de tal obligacidén cuando se le presente un origi--
nal del documento cuante éste haya sido emitido en varios origi-
nales, puesto que los demas originales, como muchas veces se in-
dica expresamente en el documento quedan anulados, eon ellos se
pretende limitar la responsabilidad que tiene el OTM sobre las -
mercancias siempre que al momento de la entrega éste actiie de -—-

buena fe.

Puede incluso suceder, aunque desde luego enraras ocasio-
nes, que des personas reclamen simultaneamente la entrega de mer
cancias contra la devolucién de dos documentos originales. En -
este supuesto, el porteador no puede entregar las mercancias a -
ninguno de ellos, sino hasta el momento en que se haya determina
do cual de los dos tiene efectivamente el derecho de disposicibn

con respecto a las mercancias.
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ARTICULO 7: DOCUMENTO TM NO NEGOCIABLE

Al emitirse un documento de transporte multimodal en for-
ma no negociable es impreécindible hacer mencién expresa de --—

ello y mencionar el nombre del consignatarioe.

A pesar de que en el documento se haga definicién de -
un consignatario, éste no es un elemento personal del contrato,
es un tercero, en su caso, beneficiario del contrato, en base al
cval adquiere el derecho de reclamar y recibir la mercancia ---
transportada, No necesariamente se requiere designar un desti-
natario distinto al propio cargador, pues éste puede hacer que -
la mercancia le sea consignada a €1 mismo, en cuyo caso a €1 le

seré entregada en los términos que se estipulen en el documento.

El consignatario cuyo nombre consta en el documento TM es
la Gnica persona legitimada para recibir las mercancias en el --
punto de destino, perc a su vez, puede autorizar a otras perso--
nas para que actien por cuenta de él. Se recomienda que tal au-
torizacién se haga por escrito permitiendo a cada estado estable
cer los requisitos necesarios para considerar tal autori;acién -

como vélida.
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ARTICULO 8: CONTENIDO DEL DOCUMENTO TM

Para cumplir con su funcidn de recibo del cargamento en-
tregado al porteador y de prueba del contrato, el documente TM
debe de contencr una serle de datos, mismos que se enuncian en

el parégrafo 1 del articulo que se comenta.

El inciso a) precisa que es necesario para la identifica--
cibn de las mercancias especificar la naturaleza general de las
mismas, asi como sus marcas principales. Ademés, hay que indi--
car el nimero de bultos o piezas y el peso bruto de las mercan-
cifas o expresar su cantidad de cualquier otro modo. En la préc-
tica, esos datos son proporcicnados, por el expedidor, también de
be mencionarse en el documento, en su caso, el caracter peligro-
so de las mercancias. A este respecto hay que observar las nor-
mas y disposiciones aplicables en materia de mercancias peligro-

sas al tenor de lo dispuesto en 21 articulo 23 del convenio.

Conviene seflalar que, si bien es el expedidor quien pro--
pofciona la nayorfia de los datos relativos a las mercancids, el -
OTM no puede rehusarse a incluir en el documento ciertos datos -
adn cuando considere que los mismos son inexactos. Ahora bien,
conforme a lo dispuesto en el articule 9 del convenio el OTM tie
ne derecho a incluir sus reservas en el documento TM en los ca—-

S0S en que no cuente con los medios para verificar los datos --
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proporcionados por el expedidor o tenga motives para sospechar -
que los mismos no son exactos. En la practica, los porteadores

tienen sélo la posibilidad de verificar el estado exterior de --
las mercancias, puesto que los porteadores no estén obligades a

abrir los bultos en que éstas han sido embaladas Asi se despren
de del inciso b}, que emplea el término "aparente". Los documen
tos de transporte contienen expresiones a tal efecto, por lo ge-
neral: embarcadas (o recibidas) las mercancias en aparente buen

estado y condicidn.

Los datos que precisan los dos incisos anteriores son de
suma importancia para poder determinar la responsabilidad del -
0TM y su posible indeminizacidédn en caso de que sobreviniera una

pérdida o averia en las mercancf{as transportadas.

‘En el documento TM deben figurar los nombres de las par--—
tes contratantes, y en su caso el nombre del consignatario (inci
sos ¢), d) y e) ). Se debe mencionar el domicilio de el estable
cimiento principal del OTM, informacidén necesaria si se tiene --
que decidir en que lugar puede ejercitarse una accidn judicial

contra el OTM de conformidad con el artfculo 26 del Convenio.

Ademés, hay que mencionar el lugar en que el OTM toma las
mercancias bajo su custodia y el lugar en que debe realizarse su

entrega (incisos ) y g) respectivamente). En relacién con la -
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custodia de las mercancias, también tiene que mencionarse la fe-
cha en que éstas se reciben para tal efecto., Esto tiene una im-
portancia especial en los casos en que el vendedor desea obtener
el page en virtud de un crédito documentario, puesto que los ban
cos s{empre tendrén instrucciones de no aceptar los documentos -
después de una fecha determinada. Incluso, en otros casos, pue-
de ser indispensable que el comprador conozca en que momento el

porteador ha tomado las mercancias bajo su custodia a fin de de=-
jar constancia de que el vendedor ha cumplido con su obligacidn

de remitir las mercancias antes de una fecha determinada.

De igual modo, debe hacerse constar la fecha de emisién -
del documento TM. Cabria pensar que la fecha y el lugar en que
el porteador toma las mercanzias bajo su custodia es suficiente
pero también puede ser importante saber si el documento TM ha si
do emitido y firmado por el OTM en la misma fecha o en otra dis-
tinta. S6lo en ocasiones es aceptable emitir el documento antes
de que las mercancias hayan sido tomadas bajo su custodia pero, -

.en la préictica, puede ocurrir que se emitan documentos TM antes
de la custodia y que se firmen después. Esa informaciédn es tam-
bién esencial, y por consiguiente, debe figurar en el documen-

to ™ f{inciso 3).
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La fecha o el plazo de entrega de las mercancias si se -
ha convenido por las partes deberi mencionarse en el documento
(inciso h). Es conveniente hacer tal indicacién para poder fin
car la responsabllidad del OTM por el retraso en la entrega de

lag mercancias al tenor del artf{culo 16 del convenio.

El documento TM debe contener la declaracidén expresa de
haber sido emitido con el carhcter de negociable o no negocia--

ble, (inciso i)..

Es poco usual que 105»documentos de transporte sean fir-
mados por el expedidor, pese al hecho de que éste es responsa--
ble de la mayoria de los datos relativos a las mercancias que -
contiene, Por su parte el convenio exige que el documento sea
firmado por el OTM o por una persona auterizada al efecto por -

el (inciso k) ..

Por lo que se refiere al flete, debe entenderse que se -
paga en dinero, puesto que si consiste en una prestacién diver-
sa de dar o de hacer, no se daria el contrato de transporte en
estricto sentido. El flete es la contraprestacidén que corres--
ponde cumplir al cargador, ¢ bien, en los casos en que asi se -
estaplezca al consignatario. El precio del transporte, debe -~
ser determinado o determinable segin lo acordado libremente por

las partes.
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A pesar de que en el contrato se haga mencidn a un con
signatario, éste no es parte del mismo, es un tercero, en su ca-
so beneficiario del contrato, en base al cual adquiere el dere-—
cho a reclamar y recibir la mercancia transportada, ailn cuando -

sobre é1 recaiga la obligacién de pagar el importe del flete.

En el documento se debe indicar el monto del flete y -
la moneda de pago,asi como la mencién de ser un flete pagadero -
por el consignatario en su caso. Por otra parte no es necesa-—
rio indicar el flete correspondiente a cada modo de transporte -

salvo pacto expreso en contrario por las partes (inciso 1),

El OTM no siempre conoce exéctamente, al momento de la
emision del documento TM, como se ejecutara el transporte desde
el punto de origen hasta el destino. En consecuencia, la mayo--
ria de los documentos TM Epcluyen las clausulas de no responsabi
lidad denominadas "clausulas de libertad", por las que el portea
dor se reserva el derecho a ejecutar el transporte multimodal de
la manera que a su juicio resulte ser la més conveniente, Por
ello, el inciso m) dispone que el itinerario previsto, los modos
de transporte y los puntos de transborde se indicaran en el docu
mento TM sélo si esos datos se conocen en el momento de la emi--

sidn del mismo.
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Finalmente, el documento TM debe comprender una decla-
racidn expresa en el sentido de que se rige por el convenio TH -
(segin lo dispuesto en el paragrafo tercero del articuloraa, -
vedse mis adelante), asi como cualquier otro dato que las partes
Juzguen de utilidad incluir en el documento TM, siempre y cuando
tal informacién no contravenga las leyes del pais en el que se -

emita (inciso n y o).

Se ha visto que el parégrafo 1 del articulo 8 impone -
una serie de vbligaciones al emisor del documento TM. Ahora ~--—-
bien, una obligacién tiende a convertirse en una mera recomenda-
cidn si no estid reforzada por'una sancién en caso de incumpli---
miento. Por eso, el p&rrafo 2 del mismo articulo dispone que la
omisidn de cualquiera de los datos que deben de hacerse constar
obligatoriamente no afectaran el carfcter juridico del documento
TM si reune los requisitos sefialados en la definicién que de és-
te se menciona en el pardgrafo 4 del articulo 1, pero por otra -
parte, la omisién de tales datos obliga al emisér a pagar una --
indemnizacién de conformidad con el pardgrafo 4 del articulo 28

del convenio TM (vehse mis adelante).
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ARTICULO 9: RESERVAS EN EL DOCUMENTO TM

Como se ha indicado, el OTM no sSlo debe velar por -
1ﬁclu1r en el documento TM una reserva sobre si sabe o tiene mo-
tivos razonables para sospechar que la informacidén proporcionada
por el expedidor es inexacata, sino que también debe mencionar -
especificamente que no cuenta con medios razonables para verifi-
car los datos relativos a la mercancia y por qué motivos., Si no
lo hace, se considerara que ha hecho constar en el documento TM
que las mercancias se encontraban en "buen estado aparenhe".‘lo
que puede hacerle responsable también de la pérdida o averia so-
brevenidas antes del embarque, bien a causa del valor probatorio
de la informacién contenida en el documento TM, bien por la impo
sibilidad legal de refutar esa informacidn cuando el documento -

TM negociable ha sido transferido a un tercero de buena fe.

Aunque las disposiciones del articule 9 y de los si-——
guientes articulos 10 y 11 tienenpor objeto,en provecho del co—-—
mercio internacional, salvaguardar los intereses de los consigna
tarios, estos deben evitar confiar demasiado en la posibilidad -

del OTM de verificar la informacién incluida en el documento TM.

Hay que sefialar que este control de las mercancias se
refiere sélo a su estado aparente, en los casos en que el docu--

mento de transporte multimodal verse sobre el transporte de un -
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contenedor cargado de mercancias homogéneas y entregado lleno y
quiza también sellado al OTM (del denominado "contenedor comple
to'"' o FCL), el OTM no tendrd en la practica ninguna posibilidad
de verificar nada en absoluto salve el estado exterior del con-
tenedor mismo. Ahora bien, si el OTM recibe de diferentes -
expedidores varios bultos pequefios para el llenado de un conte-
nedor, sus medios de verificacién aumentan en la misma medida,

puesto que puede verificar el estado exterior de cada bulto.

ARTICULO 10: VALOR PROBATORIO DEL DOCUMENTO TM

Independientemente de la previsibén acerca de las reser
vas en cuanto a las mercancias entregadas al OTM para su trans--
porte, segin lo dispuesto por el artfculo precedente, el OTM no
tiene la facultad de omitir la insercién en el documento TM de
los datos que considera inexactos o de cuya exactitud tiene un -
razonable motivo para sospechar aumque no tenga medios razona---
bles para comprobarlo, pero tiene la obligacibén de insertar en -
el documento las reservas, especificando las inexactitudes, los
motivos de sospecha o la falta de medios razonables para su com-

probacidn.

El pardgrafo 1 del articulo 10 dispone luego que, a ~=-

excepcidén de los datos en relacién a los cuales las reservas son
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insertas en el documento TM, éste constituye prueba, suceptible
de prueba en contrario, de la recepcidén de las mercancias, asi -
como estin descritas en el documento. Se precisa en el parégrg
fo 2 que la prueba en contrario no seri admisible frente al ter-
cero tenedor de buena fe, en tratandose de documentos de trans--
porte multimodal emitidos en forma negociable, siempre que éste

proceda de buena fe basaAndose en tal documento. Cabe seflalar -

que, en este GUltimo supuesto, el OTM tiene el derecho de repetir
contra el expedidor segin lo dispuesto por el articulo 12 del --

presente convenio.

La formulaqi6n del pardgrafo 1 del articulo 10 indica
que aquello que segin el pardgrafo 1 articulo 9 es aparentemente
una obligacidn, en realidad es sélo una carga, en cuanto su omi-
sién determina solamente el valor probatorio iuris tantum o —----
iuris et de iure de las indicaciones contenidas en el documento

™.

ARTICULO 11: RESPONSABILIDAD POR OMISIONES O FALSAS DECLARACIO--
NES INTENCIONALES.

Desgraciadamente, el deseo de recibir documentos de --
transporte sin ninguna reserva o anotacién induce frecuenteménte
a los expedidores a pedir tales documentos de transporte "linpios'
ocultando asi datos pertinentes en perjuicio del consignata--—-—

rio. En estos supuestos, es practica corriente que el expedidor
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extienda al emisor del documento limpio una carta de garantia o
de respaldo (back letter) en virtud de lo cual se compromete a
exonerar totalmente al emisor de la responsabilidad por las con-
Secuencias que puedan derivarse de la inexactitud de los datos

consignados en el documento.

La vAlidez de esas cartas de garantia es muy discutida
por una parte, aln cuando las mismas cumplen con un fin comer---
cial, el de permitir la reallzacidn de transacciones que requie-
ren documentos limpios, Por la otra, la falta de reglamentacién
y su uso indiscriminado atentan en contra del comercio interna--

cional, al otorgarse en perjuicio del consignatario.

En las reglas de Hamburgol3 se ha hecho un intento por
distinguir entre los supuestos de buena y mala fe, declarindose -
en ‘este Gltimo caso la nulidad de la carta de garantia, no sélo
respecto del consignatario, lo que por otra parte es evidente, -~
sino también respecto del expedidor. Aln cuando el convenic TM
no contempla tales supuestos, si el OTM ha incluido "dolosamen--
te" informacién falsa en el documento TM y si la misma concierne
a la naturaleza general o .al estado aparente de las mercancias,
esto es, los datos mencionados en incisos a) y b) del pardgrafo

1 del articulo 8 o las reservas a que se refiere el articulo 9,

13 Art. 17 de el Convenio de las Naciones Unidas scbre el Transporte
Maritimo de Mercancias, (Reglas de Hamburgo}. TD/B/C.H./315, 1978
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el presente articulo dispone que el OTM no podrd acogerse a la limi
tacidén de responsabilidad establecida en el convenio con respec-
to a terceros que hayan actuado basandose en la descripcién de

las mercancias que figure en el documento TM.

Si se descubre que la informacibén es inexacta y que el
OTM la incluyd con inteneidén de engafiar al consignatario, el OTM
no puede limitar su responsabilidad por pérdida, o dafio que le -
ocasione de acuerdo al convenio. Conviene sefialar que el articg
lo 18, relative a la limitacidn de la responsabilidad sélo con--
clerne a los perjuicios resultantes de la pérdida, el dafio o re-
trasoc en la entrega de lasmercancias (vedse mis adelante) y no -
versa sobre la responsabilidad por la pérdida pecuniaria que re-
sulte de la inexactitud de los datos consignados en el documento

de ‘la inexactitud de los datos consignados en el documento,

ARTICULO 12: GARANTIA PROPORCIONADA POR EL EXPEDIDOR

Como se ha mencionado, es préictica corriente que el ex
pedidor otorgue garantias a favor del porteador cuando recibe un
documénto de transporte limpio, aln cuando el emisor de tal docu
mento conozca motivos razonables para sospechar que los datos -

acerca de las mercanclas son inexactos.
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Por otra parte, no hay que olvidar que la mayoria de -
los datos que figuran en el documento de transporte se hacen cong
tar por iniciativa del propio expedidor. En la practica, el por
teador a menudd proporciona de antemano a los expedidores o tran
sitarios formularios para que éstos inserten los datos pertinen
tes en el documento de transporte que posteriormente seri firma-

do simplemente por el porteador.

La convencidén atendiendo a este tipo de practicas con-
sidera que el expedidor es responsable de la exactitud de los da
tos que debe proporcicnar conforme & lo dispuesto en el inciso -

a) del pardgrafo 1 del articulo 8.

Ahora bien, en el momento en que el OTM toma las mer--
cancias bajo su custodia, se considera que el expedidor garanti-
za la exactitud de la informacidén que declara al OTM. Por ello,
del pardgrafo 2 se desprende la obligaci6n para el expedidor de
indeminizar al OTM de los perjuicios que le hubiere causado por
la 1nexaétitud o insuficiencia de los datos proporcionados, inde
pendientemente de que el expedidor seguird siendo responsable, -
incluso después de haberse transferido el documento de transpor-

te multimodal.

El derecho que tiene el OTM a recibir tal indemniza-—-
cidén, en el supuesto que regula este articulo, no limita su res-

ponsabilidad que surge en virtud del contrato de transporte mul-
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. timodal con respecto de cualquier otra persona distinta del expe

didor.

Los supuestos que regula el presente articulo, en tér-
minos similares, se encuentran contemplados tanto en las reglas

de la Hayal? como en el articulo 17 de las reglas de Hamburgo.

ARTICULO 13: OTROS DOCUMENTOS

La emisidén del documento TM no impide que se expidan
otros documentos relativos al transporte o a otros servicios que
se presten en el transporte multimodal internacional.

La expedicidén de tales documentosno afectard la natura

leza juridica del documento TM.

14 Art. 3 de el Convenio Internacional para la Unificacién
de Ciertas Reglas en Materia de Conocimiente de Embar--
que; (Reglas de la Haya), 1924,
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PARTE 111
RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
ARTICULO 14: PERIODO DE RESPONSABILIDAD
PARAGRAFQ 1: PERIQDO DE RESPONSABILIDAD

El convenio TM ha adoptado el principio natural de que
el OTM es responsable durante todo el periodo en que las mercan--

cias se encuentran bajo su custodia.

PARAGRAFO 2: DELIMITACION DEL PERIODO DE RESPONSABILIDAD

El presente pardgrafo tiene por objeto delimitar el ——

perfodo de responsabilidad del OTM.

A través de diversos supuestos se pretende determinar
el momento en que se considera que las mercancias estén bajo la
custodia del OTM como el mpmentd en que la misma termina, delimi
tando asi el perfodo durante el cual el OTM estd obligado a res-
ponder por las pérdidas o averias que pudieran sufrir los efec-

tos recibidos para su transportacién.
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Asf, si el expedidor o el consignatario designa a una --
persona para que actle por cuenta suya, Si la pérdida o el dafio
de las mercancias sobreviene durante el tiempo en que éstas se
encuentran bajo la custodia de esa persona, ese evento no se con
sidera incluido en el perfodo de responsabilidad del OTM (inciso

i) del apartado a) e inciso II) del apartado b)).

Por otra parte la convencién contempla los casos =
en que las partes en el contrato de transporte multimodal han si
do privadas de su libertad para decidir las modalidades de ma-
nipulacién y almacenamiento de la carga en el pals de origen o -
de destinc y los diferentes usos que rigen estos lugares (inciso

II) del apartado a), (inciso IXI) del apartado b)).

Cabe mencionar que durante el tiempo en que las mercan--——
cias se encuentren bajo la custodia de .las autoridades o de un -
tercero se libera de toda responsabilidad al OTM. El mismo prin
cipio se apliéa tanto en el lugar de origen como en el lugar de
destino donde, por otra parte, la excepcidn de responsabilidad -
del OTM tendrd una importancia préctica mucho mayor que en el lu
gar en que el OTM toma las mercancias bajo su custodia. En eg--
tos casos, cuando sobreviene una pérdida o un dafio fuera del pe-
rfodo de responsabilidad del OTM, el expedidor o el consignatario

tienen que sujetarse a las normas que sobre responsabilidad se -
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aplican a esas autoridades o terceros que tienen las mercancias

bajo. su pustodia cuando se producen tales eventos. S6lo en ra-=-
ras ocasiones, se aplican normas de cumplimiento obligatorio a -
la responsabilidad de esas otras partes y, por consiguilente, es-
tas frecuentemente ejercitan su potestad legal para dismunir con
siderablemente su responsabilidad. Por esta razén, la UNCI-e—w-
TRAL (*) en 1988 prepar§ el texto de un convenio internacicnal -
relativo a la responsabilidad de las llamadas "empresas explota-
doras de terminales de transporte, con la finalidad de evitar -

una serie de arbitrariedades.

PARAGRAFQ 3: EMPLEADOS Y AGENTES

Conviene subrayar que los empleados o agentes, o cual-——-
quier persona que intervenga en la ejecucién del contrato TM --
por cuenta del OTM, no seré considerado tercero en el sentido de

las disposiciones del! articulo 14.

Por otra parte, los empleados o agentes que actdan por en
cargo del expedidor o del consignatario al poner las mercancias
bajo la custodia del OTM o aceptar la entrega de las mercancias
en el lugar de destino, reallzan actos que se consideran propios

del expedidor o el consignatario.

*) United Nations Commission on Internatipnal Trade Law.
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ARTICULO 1S: RESPONSABILIDAD DEL OTM POR SUS EMPLEADOS,

AGENTES Y OTRAS PERSONAS.

El articulo enuncia el principio fundamental de que el
QOTM seré obligatoriamente responsable de las accliones y omisio
nes, no s6lo de sus empleados o agentes, sino también de las -
de cualquier otra persona a cuyos sefvicios recurra para el --
cumplimiento del contrato de transporte multimodal, es decir,
los actos u omisiones que realicen estos, se entienden como -

propios del OTM.

Es conveniente resaltar que no se trata de responsabi-
lidad subsidiaria por parte del OTM, puesto que no se presenta
como aquella en la que determinada persona deba de responder -
por las conductas de otra a partir del limite en que ésta es -

impotente para cubrir las prestaciones que debe.

El supuesto que regula la convencién presupone que los
empleados o agentes del OTM actlien en el ejercicio de sus fun-
ciones y que cualquier otra persona que no sea empleado a agen
te del OTHM, éeneralmente un subcontratista, actie en cumpli---
miento del contrato. En este Gltimo supuesto para que se gene

"re la responsabilidad del OTM es necesario que esasS otras per-
sonas hayan actuado en cumplimiento del contrato multimodal, por

tanto serd responsable por el hecho de sus empleadds o agentes,
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cuando exista un nexo suficiente entre las acciones y omisiones

de éstos y sus funciones.

El articulo 15 recoge la distincién fundamental entre un
contrato de transporte multimodal y un servicio tradicional de -
transporte segmentadd, en donde el contrato también puede ampa--
rar todo el trayecto pero el pbrteador normalmente declina su --
responsabilidad por la parte del transporte ejecutada por otras
personas y se compromete simplemente a organizar ese transporte -
anterior o sucesivo remitiendo al expedidor o consignatario a ~-
las demés partes que hayan ejecutado ese transporte en caso de =

reclamacién.

ARTICULO 16: FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD

"En este punto es conveniente resaltar las obligaciones --
que impone el contrato de transporte al porteador, tales obliga-

ciones son:

. — Recibir los objetos del expedidor para su transporte;
- Realizar el transporte en los términos convenidas;
- Custodlar los objetos de transporte; y

- Entregar los mismos objetos a la persona autorizada para
ello.
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El fundamento de la responsabilidad del OTM radica en la
culpa o negligencia tanto en sus actos como en los de sus emplea
dos, agentes y otras personas por lo cuales debe responder con--
forme al articulo 15, y la misma abarca el perfodo definido en -
el articulo 14. Es necesario tomar en cuenta que existe culpa -
cuando la conducta que se realiza es falta de cuidado o negligen
te y con ello genera un dafic que el Derecho considera a efecto
de establecer una responsabilidad 15. o bien, cuando el obligado

ejecuta actos contrarios a la conservacidn de la cosa o deja de

ejecutar 1los que son necesarios para alla,16

El fundamento de la responsabilidad del OTM que regula el
convenio es casi idéntico al fundamento de la responsabilidad --
del porteador marftimo de conformidad con el artfculo 5 de las -

reglas de Hamburgo.

El articulo 16, pardgrafo 1, contiene un estatuto de ca--
racter general en cuanto al régimen de la responsabilidad del —-

porteador, disponiendo que éste es responsable del daflo resultan

1is Cfr. ERNESTO GUTIERREZ Y GONZALEZ: Derecho de las Obliga-
ciones; 6a Ed. Editorial Cajfca, S.A.,, Puebla, Pue., Méxice 1987, -
pp. 582,

16 Cfr. MANUEL BORJA SORIAND; Teoria General de las Obligaciones; 10a.

Ed. Editorial PorrGa, S.A., México, 1985, pp. 460.
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te por la pérdida o la averia de las mercancias y el retardo en la
entrega, si el evento causante de la pérdida, 1a averia o el re-
tardo se verificé cuando las marcancias estaban a cargo del por-
teador segin los criterios establecidos en el articulo 14, a me-
nos que éste (ltimo pruebe que él, sus dependientes, agentes o -
cualquier otra de las personas a que se reflere el articulo 15,

adoptaron todas las medidas.. que podian razonablemente ser re-

queridas para evitar el evento y sus consecuencias.

Generalmente, los convenios internacionales dentro del --
campo de la legislacién de transporte sélo tratan de la responsa
bilidad por pérdida o dafio de las mercancias y retraso en la en-
trega de las mismas, permitiendo a la legislacién nacional regu-
lar la indemnizacibn correspondiente por otros tipos de dafio.
;al es el caso del daflo resultante de un retraso que no sea re--
traso en la entrega, por ejemplo, el retraso en proporcionar el
medio de transporte ¢ en tomar las mercancias bajo su custodia -
etc.. Como esos tipos de dafio caen fuera del &mbito de aplica~--
cibén del convenio TM y de las reglas de Hamburgo, las disposicio
nes relativas a la limitacidén de la responsabilidad tampoco se--

rén aplicables.



71

Por 1o general los porteadores no desconocen este hecho -

por lo tanto, establecen exoneraciones o limtaciones de esa -
responsabilidad en sus documentos de transporte; por tanto, la
responsabilidad del OTM por la pérdida pecuniaria que sufra la -
otra parte por ese tipo de dafios no contemplados en este conve--
nio deberd ser determinada por la ley nacional aplicable, quien
decidird en 0ltima instancia hasta que punto la responsabilidad

por tal dafio o incumplimiento puede limitarse mediante estipula

cién contractual.

En este punto es importante seflalar la distribucién de la
carga de la prueba. El que tiene derecho a las mercancias debe
éoportar la carga de probar la existencia de un dafio a causa de
la pérdida o averia de las mercancias o de retardo en la entre--
ga. De manera que, segin la convencién, no es suficiente demos-
trar la existencia de una pérdida o averia en las mercanclas si-
no que se debe también demostrar que tal pérdida o averia ha pro-
ducido un dafio econSmico a la persona que pretende el resarci---
miento; para lo cual no es suficiente la legitimacidén formal de-
rivada de la investidura del Gltimo tenedor del documento.TM, si
no que se debe demostrar un interés sustancial. El régimen de
la convencidn se acerca en este punto & aquel del "common ;aw“,
segin el cuél la legitimacién compete tanto al efectivo propieta

rio de las mercancias como a aquel que tomd a su cargo el riesgo



72

al qué se hallaban sometidas las mercancias durante el viaje. El
reclamante tiene, pues, la rarga de probar que el evento que cau
86 la pérdida, el dafico o el retardo, se verificé durante el pe--
riodo en el cual las mercancias estaban a cargo del porteador en

base a los criterios establecidos en el articulo 14,

Una vez que el reclamante proveyd la prueba a su cargo, -
el porteador debe, para excluir la propia responsabilidad, demos
trar que &1, sus dependientes, agentes o cualquier otra persona
que sefiala el articulo 15, adoptaron todas las medidas que razo-
nablemente se requerian para evitar el evento o sus consecuen---

cias.

El concepto de diligencia profesional vuelve a presentar
se en el pardgrafo 2 del articulo 16, que regula la responsabilj
dad por retardo en la entrega, en cuanto estd previsto que tal -
retardo se verifica cuando las mercancias no son entregadas den-
tro del término que serd razonable requerir de un operador dili-
gente, con relacidn a las circunstancias del caso. El tipo de -
comportamiento que puede ser razonablemente requerido estA, por

1o tanto, referido a un OTM diligente, y con ello se identifica.

El paragrafo 3 del articulo que se comenta, sefiala que si
las mercancias no han sidc entregadas dentro de los 90 dias con-

secutivos siguientes a la fecha de entrega determinada con arre-
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glo al pardgrafo 2, el reclamante podréd considerarlas pérdidas.
Consideramos que la redaccién del pardgrafo 3, es sumamente ambl
gua, puesto que es realmente dificil determinar con exactitud el
momento a partir del cual comenzari a correr el término de 90 --
dias a que s¢ alude en los casos en que el documento de transpor
te no sefiale una fecha de entrega determinada. Por otra parte,
no establece ninguna excepcidén a la regla de la conversidn que -
se sefiala, ya que atendiendo al sentido literal de la disposi---
cidén que se comenta, parece que no se permite gque el cdmputo de

los dias sea interrumpido por alguna causa.

ARTICULO 17: CAUSAS CONCURRENTES

Como se desprende del texto del articulo, cuando la pérdi
da o averfa sobreviene a consecuencia de diferentes causas, el -
OTM puede hasta cierto punto quedar exonerado de responsabili---
dad, pero sblo es posible si consigue probar que la pérdida, el
dafio o el retraso en la entrega s6lo en parte han sido causados

por su propia culpa o negligencia.

Al igual que el pardgrafo 7 del articulo 5 de las reglas
" de Hamburgo, el convenio TM en este articulo regula la hip6tesis
del concurso en la produccién del dafio de un evento imputable y

de un evento no imputable.



74

En este articulo que necesariamente considera situaciones
parcialmente comprendidas en el pardgrafo 1 del articulo ante---
rior, no se habla tanto de la falta de adopcién de las medidas -~
que razonablemente se requerian, sino de “culpa o negligencia" -
del porteador o de sus dependientes o agentes'; o sea, este paré
grafo necesariamente presenta la hipdtesis de una violacién por
parte del porteador del canon de comportamiento previsto en el -
paragrafo 1 del artficulo 16 como una de las concausas del eventg
parece demostrar que el régimen de la responsabilidad no cambia;
Yy estéd siempre basado en la culpa, que viené.a intervenir justo
cuando el porteador o sus dependientes, agentes o subcontratis--
tas omitieron adoptar ' las medidas que razonablemente se reque~--

rian,

ARTICULO 18: [LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD

Para determinar el limite de la deuda del porteador, en -
cuantc a su responsabilidad se refiere, el convenio ™M en el —-

presente articulo, establece diversos sistemas para su célculo,

Cuando el OTM sea responsable por las pérdidas o averias
que sufran las mercancias y no pueda precisarse el momento exac-
to en que ocurrieron tales eventos, el pardgrafo 1 del articulo

18, enuncia la norma fundamental que recoge el doble método
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de célculo de limitacidn de la responsabilidad adoptado en el --

transporte maritimo de carga.

Tradicionalmente en el transporte mar{timo de carga sdélo
se aplicaba el limite por bulto, el 1imite por kilo se incluyd -
por primera vez en el protocolo de Visby de 1968, correspondien-
te a las reglas de la Haya (vedse articulo 6 de las reglas de --
Hamburgo). Por tanto, el limite de la responsabilidad que utili
za la presente convencidn estd referido al bulto o a otra uniaad
de carga (shipping unit) o al peso bruto de las mercancias en ki
logramos, con aplicacidn de la referencia que lleva al limite --

mas alto.

En el caso de contenedores, "pallets" o similares artefac
tos de transporte, el limite por bulto o unidad de carga esté re
ferido a los bultos o unidades contenidos en tal articulo de ---
transporte, asi como el propio elemento de transporte en los ca-
sos en que el mismo no ha sido suministrado por el OTM, cuando
éstos han sido enumerados en el documento TM, en su defecto, el
mismo articulo de transporte seréd considerado como unidad de car

ga.

La cuantia de limitaci6én de la responsabilidad se expresa
en “unidades de cuenta", por tanto, por regla general el limite

es de 920 unidades de cuenta por bulto u otra "shipping unit", y
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de 275 unidades de cuenta por kilogramo para el caso de la pérdi

da o averia de las mercancias sufrida.

La excepcién la constituye el transporte multimodal in-
ternacional que no incluyen conforme al contrato, el porte de =-
mercancias por mar o por vias de navegacién interior, puesto que
el limite se ajustard a una suma que no excedera de 833 unidades
de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancfas perdi--
das o averiadas segin lo establece el parégrafo 3 del mismo ar--
ticulo. En este Gltimo supuesto se ha suprimide el limite por -
bulto y se ha aumentado el limite por kilo. de 275 a 833 unida--
des de cuenta, éste (Gltimo limite es idéntico al fijado en el -~
convenio internacional relativo al transporte de mercancias por

carrera {CMR).

La unidad de cuenta es, segin el articulo 31, el dere--
cho especial de giro del Fondo Monetario Internacional, Para --
los estados contratantes que no son miembros del Fondo Monetario
Internacional, cuya ley no consiente la adopcién como unidad de
medida el derecho especial de giro (DEG o SRD), el limite estd -
fijado en 13,750 unidades monetarias por bulto o "shibping-unit"
de 4175 unidades monetariés por kilogramo y con respecto al limi
te prescrito en el paragrafo 3 en 124 unidades monetarias, de---
biéndose en este caso entender por unidad de cuenta el equivalen
te a 65.5 mil miligramos de oro (pureza 900) en la moneda nacio-

nal correspondiente.
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El derecho especial de giro estd actualmente establecido -
en base a una canasta de 5 divisas, cada una de las cuales partl
cipa segin un porcentaje fijo, para facilitar la determinacién -
de la relacidn entre una moneda dada y el derecho especial de gi
ro, el fondo establece la equivalencia en délares de ésta, puede
ser deducida la egquivalencia con cualquier otra divisa y el Qé«-

lar.

Dada por ejemplo la equivalencia al 31 de diciembre de -
1991, 1 DEG = $4418,6 pesos’’, 920 DEG corresponden a $4,065,112

pesos mientras que 275 DEG corresponden a $1,215.115 pesos.

La equivalencia de 13,750:41,25 y 124 unidades monetarias
respectivamente en la moneda nacional correspondlente, dependera
de la forma en que la leglslacidén del estado correspondiente re-

gule la conversién del valor en orc a su moneda nacional.

Por otra parte, el pardgrafo 4 limita la responsabilidad
del OTM por los perjuicios resultantes del retrasc en la entrega
sujetandolo a un limite especial. Dada la relacién funcional --

existente entre el flete y el tiempo de transporte -el flete es

17 "Unidades Monetarias por DEG"; en Boletin del Fondo Monetario Interna
cional, 1992, Volimen del 27 de enero, p. 51.
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s alto cuando mis rapido es el transporte- es razonable basar-
se, para el calculo de limitacién de la responsabilidad, en el

flete pagadero por las mercancias que hayan sufrido retraso. Es-
te es el método aplicable en los convenios internacionales sobre
el transporte de mercancias por ferrocarril y por carreta (convg
nio CIM y convenio CMR); sin embargo, no se aplica tal limite -
especial en los convenios internacionales sobre el transporte aé

reo.

Por lo que toca al transporte maritimo es hasta la crea--
cién de las reglas de Hamburgo que se introduce el método de li-
mitacidén en funcidn del flete por el retraso en la entrega de --

las mercancias.

El limite que seflala el convenio TM para este supuesto es
el mismo que se establece en el articulo 6 de las reglas de Ham-
burgo. El limite estd constituido por una suma equivalente a
dos veces y media el flete que deba pagarse por las mercancias -
que hayan sufrido retraso, perc nunca excederd de la cuantia to-
tal del flete que deba pagarse en virtud del contrato de trans--

porte multimodal.

Es importante recordar lo que se sefialaba en él comenta--
rio realizado al articulo 16 en cuanto a que el OTM sdlo es res
ponsable por el retraso en la entrega, y por ello Unicamente 1la
convencidén TH establece un limite para la responsabilidad que -

se genere bajo este supuesto. Las pérdidas pecuniarias resul--



ESTA TESIS NG ODFBE
SALR BE LA BiBLIOTECH

79

tantes de otros tipos de retraso, como el retraso en hacerse car
go de las mercancias para el transporte o la responsabilidad por
incumplimiento no esté& sujeto a ningin tipo de responsabilidad,

y por ende, a ningin tipo de limitacidén, a menos que asi se des-
prenda de la ley nacional aplicable o que el contrato de trans--
porte multimodal contenga estipulaciones contractuales validas a

tal efecto.

El paragrafo 5 del art{culo 18 sefiala que el OTM puede --
ser responsable tanto del dafio como del retraso.Apero esa respon
sabilidad mixta o acumulada no puede exceder del 1imite de respon
sabilidad que se’habria aplicado por la pérdida total de las mer

cancias.

Como se ha expresado ya, el caricter obligatorio del con=-

“venio TM no impide que las partes pacten una ampliacidén de la --
responsabilidad en favor del expedidor. Asl pues, el pardgrafo
6 del articulo que se comenta permite que el OTM y el expedidor
pacten limites de responsabilidad superiores a los establecidos

" en el articulo 18,
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ARTICULO 19: DANOS LOCALIZADOS

Una situacién particular es aquella en que el convenio T™
establece un limite de responsabilidad mis alto para el OTM en -
los casos en que la pérdida o el daflo ocasionados puedan locali-
zarse en una fase determinada del transporte multimodal respecto
de la cual se establezca un limite de responsabilidad superior -

en virtud de un convenio internacional o una ley naclonal.

La justificacidén que se pretende dar a esta disposicidn -
estriba en que el reclamante deberfa hallarse en la misma situa-
cién en que se habria encontrado si{ hubiera concertado el con--—
trato directamente con un porteador del modo particular de ---
transporte en que la limitacién de responsabilidad es superior a

la-establecida con arreglo al convenio TM.

ARTICULO 20: RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL

Es un problema conocido dentro de la legislacién en mate-
ria de transporte, originado principalmente por las excepciones
é la responsabilidad del porteador y por las limitaciones de esa
responsabilidad, que los reclamantes se abstienen de fundar su -
accidén en el contrato de transporte y tratan en vez de ello de -
encontrar un fundamento juridico distinto del contrato, es decir

tratan de fincar una responsabilidad extracontractual c¢on la fi-
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nalidad de obtener una indemnizacién superior a la correspondien
te. S1 se permitiese esa eleccidn las exoneraciones y los limi-
tes de responsabilidad establecidos ya no tendrian ningin obje--

to.

Por lo anterior, el convenic TM a través del paragrafoc 1
del artfculo 20 impide que el reclamante obtenga, por las pérdi-
das, dafios o retrasos en la entrega de mercancias, una indemniza
cidén superior a la establecida por el convenio al pretender ba--
sar su accidn en algin fundamento distinto del contrato de trang

porte.

Por otra parte, el parégrafo 2 del presente articulo eli-
mina la posibilidad de que el reclamante trate de obtener una --
indeminizacidén superior al ejercitar su accién en contra, no del
porteador, sino de sus empleados, agentes o subcontratistas. Es
ta situacién sélo se presenta en aquellos casos en que se pruebe

que estos han actuado en ejercicio de sus funciones.

Realmente esta disposicidn estéd destinada a proteger al
propio OTM, puesto que en virtud de articule 15 éste es responsa
bilidad tanto por las acciones, como por las omisiones de sus em
pleados, agentes o subcontratistas en el ejercicio de sus funcig

nes, y por ello es que se extienden a estos bajo este supuesto,
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tanto las exoneraciones como los limites de responsabilidad que

el OTM puede invocar en virtud del presente convenlo.

Por (ltimo, el pardgrafo 3 que reafirma lo expuesto ante-
riormente, dispone que el reclamante no puede obtener una mejor
indemnizacién adn cuando ejercite varias acciones contra el OTM
o sus .empleados, agentes y subcontratistas, puesto que la cuan
tia total de las sumas exigibles a esas partes a titulo de indem
nizacién no pueden exceder en ningin casoc de los limties de res
ponsabilidad aplicables al OTM de conformidad con el convenio --
TM. No obstante, este principio presupone que ninguna de las --
partes potencialmente responsables hayan perdido su derecho a 1li

mitar su responsabilidad de conformidad con el articulo 21.

ARTICULO 21: PERDIDA DEL DERECHO A LA LIMITACION. DE LA RESPON-

SABILIDAD.

Adn cuando actualmente existe en la legislacidén en mate~--—
ria de transporte de mercanclas la tendencia a conferir el caréc
ter de inviolable al derecho del porteador a la limitacidn de la
responsabllidad es necesarioc tomar en cuenta ¢que como toda regla

tiene sus excepciones,
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El articulo 21 establece en su parigrafo 1 que el portea-
dor perderd su derecho al beneficio del li{mite de la responsahili
dad previsto por el artfculoc 18, si se prueba que la pérdida, el
dafio 0 el retrasc en la entrega provinieron de un acto u omisién
del OTM realizado con intencidén de causar tal pérdida, dafio o re-
traso o temerariamente y con la conciencia de que se verificaria

probablemente un dafio.

Por su parte, el parégrafo 2 del mismo articulo dispane
que los empleados ¢ agentes del OTM, asi comeo las otras personas
a cuyos servicios recurra para el cumplimiento del contrato de -
transporte multimodal conservarin también su derecho a limitar
la responsabilidad y s6lo lo perderan de acuerdo con las mismas -

reglas que se aplican al OTM.

En atencidn a lo dispuesto en el articulo 21, es necesa--
rio hacer las siguilentes consideraciones. Por una parte.'la re--
daccién que emplea el pardgrafo 1 pone de relieve ﬁnicamgnte el
comportamiento personal del OTM, sin hablar de los dependientes
agentes o subcontratistas cuyo comportamiento estd tomado en con
sideracién aparte con el éin de excluirlos personalﬁente del be-
neficio del limite. De tal forma que lo dispuesto por los ar--—-
t{culos 14 parrafc 3 y 15 del presente convenic al parecer no --

tienen aplicacidn practica.
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Es necesario analizar y considerar la naturaleza misma --
del transporte multimodal, ya que del concepto de integracién --
del transporte se desprende la imposibilidad de distinguir fren-
te a terceros, en este caso entre el OTM y el personal embleado
en su organizacién y las otras personas a las que recurre para
la elecucién del contrato: si se permitiese que los reclamantes
dirigieran sus reclamaciones en contra de los subcontratistas o
empleados del OTM y en virtud de condiciones distintas a las es-
tipulads en el propio documento de transporte multimodal, sin du
da surgirian complicaciones intolerables que desvirtuarian el --

sentido mismo de la transportacidén multimodal.

Un segundo problema que esta norma produce es aquel de in
dividualizar la nocién de culpa cuando el OTM, como normalmente
sucede, es una persona juridica. FEl problema radica en saber ba
7 Jo que circunstancias, cuando el porteador es una persona juridi
ca, puede hablarse_de un comportamiento personal; en general las
acciones u omisiones, para poder atribuirse a la persona juridi-
ca como tal, deben situarse en el plano de la administracién de
la empresa, es decir, debe ser posible culpar a 1o administrado
res de la sociedad por no haber establecido uncs métodos de ges-
tién adecuados en su empresa y por no haber eiegido Yy vigilado -

debidamente a sus dependientes y subcontratistas.
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El ulterior problema que surge con la aplicacidén de esta
norma es el de acertar con el preciso significado de la férmula
"una accién u omisidédn del porteador realizadas con la intencién
de causar tal pérdida, dafio o retraso, o temerariamente y a ga--
biendas de que probablemente sobrevendrian la pérdida, el dafio o

el retraso”.

En atencién a lo anterior procedemos a reproducir el co--
mentario que cita en su libro el Maestro Francesco Berlingeri so-
bre la expresidén "RECKLESSLY" (traducida como temerariamente en
el texto de la Convencién) extrafda del caso Albert E. Reed & -
Co. LTD. VS. London & Rochester Traiding Co. Lid. (1954) 2 —uu-

Lloyd's Rep.

"This term recklessly I think, does not --
really give rise to much difficulty it means
something more than mere negligence or inad
vertence. I think means deliberately ----
running an unJustifiable risk. There is --
not anything necessarily criminal, or even

morally culpable, about running an unjusti-
fiable risk; it depends in relation to what
risk 1is run; it may be a big matter o or --
may be a small matter. If I go out on a --
cold afternocon and forget to take may over-
coat with me although I know quite well --
thay I may catch cold if I do not, I run --
the risk of catching cold, and I run than -
risk deliberately, although it may not be a

very serious matter. I think that is the -
sort of recklessness that has to be conside
red in this case. It does not involve, in

the circustances of this case, a reckless -
disregard of human life, or anything of that
sort, but is sufficent that in relation to

the cargo which the barge is intented to --
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carry. The company or somebcdy in it who
is in the connection responsible, should -
be deliberately running an unjustifiable -
risk of this kind of carge being damaged".
18.

18 FRANCESCO BERLINGERI: Derecho Maritimo; ed.

Abeledo Perrot
5.A., Buenos Aires, 1982, p. 48.
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PARTE IV

RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR

ARTICULC 22: PRINCIPIO FUNDAMENTAL DE LA RESPONSABILIDAD DEL

EXPEDIDOR.

Como se ha mencionado el expedidor es responsable de la -
informacién que proporciona al OTM, que consigna en el documen-
to M,y por ello tiene la obligacidén de indemnizar a aquél por -~
cualquier pérdida pecuniaria que irrogue como consecuencia de rg
clamaciones del consignatario que se hayanbasado en la exaptitud‘

de los datos contenidos en el documento.

Conforme a lo dispuesto en el articulo 12, el expedidor -
garantiza esa exactitud e incurre en responsabilidad aunque haya
actuado de buena fe en la creencia de que los datos eran exactos
y por lo mismo no puede, segin lo dispone el mismo articulo 12,
eludir su responsabilidad demostrando que no hubo culpa o negli-
gencia de su parte o de sus empleados o agentes. Disposiciones
similares encontramos en las Reglas de la Haya y en las Reglas -
de Hamburgo, pardgrafo Harticulo III y articulo 17 respectivamen

te.

El articulc 22 del Convenio TM establece una norma gene--
ral relativa a la responsabilidad del expedidor por cualquier --

perjuicio sufrido por el OTM.
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A1 igual que la responsabilidad del porteador la responsa
bilidad del expedidor se basa en la culpa o negligencia del pro-

pio expedidor o de sus empleados y agentes.

AGn cuande la presente norma no establece de modo expreso
la distribucidén de la carga de la prueba, parece evidente, por -
la formulacidén misma de la norma, que la imputabilidad del dafic a
la culpa del expedidor es un elemento constitutivo de su respon--

sabilidad, y debe por tanto ser probada por el porteador.

El mismo principio que maneja este articule se contiene -
en el artficulo 12 de las reglas de Hamburgo y en el paragrafo 3

- del articulo IV de las reglas de la Haya.

La finalidad principal del articulo 22 es proteger al OTM
en caso de dafios materiales sobrevenides como consecuencia del ~
estado de las mercancias; en muchas jurisdicciones se entiende -
que &l expedidor ha garantizado no sélo la exactitud de los da--
tos relativos a las mercancias sino también la idoneidad de és--
tas para ser transportadas (garantia implicita). No obstante, -
el articulo que se comenta aclara que .la responsabilidad del 0TM
no se basa en esa garantia sino en el principio general de cul-
pa o negligencia, asi cualquier estipulacidn en el contrato de -
transporte multimodal destinada a hacer al expedidor objetivamen

te responsable de los dafios materiales resultantes de la natura-
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leza de las mercancias seréd nula a menos que las mercancias pue~
dan-considerarse peligrosas por naturaleza (vease los comenta---

rios al articulec 23).

Conviene sefialar que tanto el expedidor como sus emple--
dos o agentes no gozan de ninguna limitaci6én de responsabilidad.
Esto puede parecer a primera vista injusto si se considera el he
cho de que la responsabilidad del OTM es limitada. Ahora bien,
la responsabilidad del OTM guarda relacién con determinadas cir-
cunstancias como lo es el valor presunto de las mercancias y el
plazo previsto del transporte, mientras que es imposible deter--

minar de antemano la responsabiiidad potencial del expedidor.

ARTICULO 23: NORMAS ESPECIALES RELATIVAS A LAS MERCANCIAS PELI
GROSAS. )

El principio que establece el articulo 22 estd derogado -
en cuanto concierne al transporte de mercaderias peligrosas, se-
gin lo preceptuado por el articulo 23, que regula de modo especi

fico el transporte de tales mercancias.

El articulo que se comenta dispone que el expedidor es --
responsable frente al porteador por el dafioc que se derive de la
carga de mercancias peligrosas desde el momento en que haya omi-
tido informar al porteador el peligro y, siendo necesario, las -

precauciones que deben ser adoptadas para su transporte.
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En esta situacién, el OTM tiene la carga de probar la -
existencia del dafio, su relacién con el caracter peligroso de
las mercancias cargadas y la omisidén del expedidor de darle indi
caciones en cuanto al caracter peligroso de las mercancias, y si
es el caso, de las precauciones que deben adoptarse, sin necesi-
dad de demostrar de modo espec{fico la culpa del expedidor; la =~
omisidn mencionada constituye de por‘si un comportamiento culpo-

50,

Alguna duda surge acerca de la prueba del no conocimlento
por otras vias por parte del OTM del carédcter peligroso de las -
mercancias: no estad claro en realidad, si el porteador debe sumi
nistrar también tal prueba negativa para poder accionar frente -
al expedidor, o si en cambio es este Gltimo quien, para excluir
su propla responsabilidad tiene 1a carga de demostrar el conoci-
miento por parte del OTM. La formulacidén de la norma parece.fa-
vorable a la primera alternativa, en cuanto a que la responsabi-
lidad del expedidor se hace depender de la omisién y de la fal~
ta de conocimiento por otras vias de parte del OTM del caréicter
peligroso de las mercancias, aunque por légica deberia llegarse

a la conclusidén opuesta.

La regulacidén de las situaciones en las cuales el expedi
dor es responsable no estd del todo clara porque, mientras al --

precisar las obligaciones de informacién del expedidor, el pard--
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grafo 2 del articulo 23, dispone que éste debe informar al OTM
no s6lo del caracter peligrosc de las mercancies, sino también,
de las precauciones que se deben adoptar. Al describir las si--
tuaciones en las cuales el expedidor asume la responsabilidad se
habla, al lado de la violacidn por parte del expedidor de tal --
obligacidn, solamente del conocimiento del carécter peligroso de
las mercancias, pcr el porteador, sin ninguna referencia al cono
cimiento de su parte de las precauciones que se deben adoptar pa
ra siniestros en las circunstancias en las cuales la adopcidn de

las mismas sea relevante.

Parece, por otra parte, légico que en los casos en los --
cuales al expedidor deba no s8lo indicar el caréacter peligrosc -
sino también las precauciones a adoptar, el mero conocimiento ~-—
por parte del OTM de tal carécter y la ignorancia de su parte de
las precauciones a adoptarse, no puede ser suficiente para ex--

cluir 1la responsabilidad del expedidor .

Otro problema que surge en orden a esta normatividad es -
aquel derivado de la relacién existente entre el parigrafo 1y -
el parégrafo 2 del articulo 23; en realidad, el parégrafo 1 oblji
ga al expedidor a sefialar con claridad la peligrosidad de las -~
mercancias, por lo cual es el caso de preguntarse si cuando el -

expedidor satisfaga esa obligacién subsiste siempre la ulterior
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de informar al OTM del cardcter peligrosc de los sfectos. La --
respuesta parece ser afirmativa, porque la obligacidén de informa
¢idn estd expresamente mencionada en el paragrafo 2 y porque no

es conjeturable que elle haya sido previsto en situaciones en -~
las cuales las mercancias no son marcadas de modo apropiado, -—--
cuando esa obligacidén ha sido establecid; en el paragralo prece~-
dente en términos generales, el expedidor entonces, parece tener
que obedecer en cada caso la obligacidén de informacidén. La cir---
cunstancia que las merancias estén marcadas como corresponde, -
como peligrosas, puede, en cambio, constituir un elemento de ~—-
prueba del conocimiento por parte del OTM de su cardcter peligro

80.

Independientemente de la existencia de una vielacién por
parte del expedidor de las obligaciones anles examinadas, subsig
te siempre la facultad del porteador de descargar, destruir o --
transformar en inocuas las mercancias peligrosas que fépresenten
riesgo efective para la vida humana o las cosas, esto claro, -~

sin que haya lugar a indemnizacién alguna por parte del OTM.

En los casos en que exista conocimiento por parte del por
teador de la naturaleza peligrosa de las mercancias, y éstas -
constituyan un peligro real para la vida humana o los bienes, -~

huelga decir que en ese supuesto habrad que adoptar medidas para
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impedir que se produzca el dafio. En esos casos, los intereses -
salvados {buque, cargamento, etc.) tendrdn que pagar la suma pro
porcional que respectivamente corresponda, es decir, una contri-
bucién a la averia gruesa. . Ello no impide, sin embargo que

sea pagadera una indemnizacién en razén de la responsabilidad -~
del OTM de acuerdo con las disposiciones sobre responsabilidad -

del convenio TM.

Por (ltimo, es conveniente sefialar que tanto el supuesto
que regula asi como la redaccién que se emplea en-el articulo 23
del convenio TM corresponden a lo dispuesto por el articulo 13 -

de las reglas de Hamburgo.
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PARTE V

RECLAMACIONES Y ACCIONES

ARTICULO 24: AVISO DE PERDIDA, DANO O RETRASO

Es uso corriente fijar plazos relativamente breves para -
dar al porteador aviso de las distintas reclamaciones. Asimismo
en los actuales documentos de transporte es usual la estipula--
¢ién segin la cuzl el aviso tardic darid lugar a la extincién del
derecho del reclamante a dirigirse contra el porteador, es decir

operaré la caducidad de su derecho.

Como en las reglas de la Haya y en las reglas de Hambur--
go, el convenio TM protege en este articulo al reclamante dispo-
niendo que el aviso tardio sdlo origina el establecimiento de --
una presuncién iuris tantum al no sancionarlo con la caducidad -

de su derecho.

Los pardgrafos 1, 2 y 3 del articulo 24, reproducen la nor
mativa de la convencién de Bruselas y de las reglas de Hamburgo,
en elles se distingue entre los supuestos en que la pérdida o el
dafio son aparentes y aguellos que no lo son, con la sola diferen

cia de que en el caso de dafios aparentes el término para efectuar
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la denuncia, no coincide con la entrega, sino el primer dia labo
rable siguiente al de la fecha en que las mercancias hayan sido
puestas en poder del consignatario, y por los dafios no aparentes
es dentro del plazo de seis dfas consecutivos siguientes al de -
la fecha en que las mercancias hayan sido puestas en poder del

consignatario, en lugar de tres o quince dias que respectivamen

te ordenan aquellos convenios.

Por su parte el parégrafo 3 establece que no sera necesa-
rio dar aviso por escrito cuando el estadec de las'mercancias en
el momento de la entrega al consignatario haya sido objeto de un

examen o inspeccidn conjunto por las partes.

Asil como en la convencibn de 1924 y las reglas de Hambur-
go, en el convenio TM el efecto de la omisidén de la denuncia o -
aviso es una presuncién de entrega conforme, que en realidad no
cambia la distribucién de 1a carga probatoria, puesto que en to-
dos los casos corresponde al destinatario, como resulta del ar--
ticulo 16, pardgrafo 1, la carga de probar la existencia de una
pérdida o de una averia ocurrida durante el periodo durante el

cual las mercancias estuvieron en poder del OTM. .

Una indirecta confirmacién de la anterior conclusién se -~
puede extraer de la normativa paralela del pardgrafo 6 del ar---

- tieulo 24, respecto a2 la presuncién que surge de la hipdtesis en
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que el OTM no comunica al expedidor la pérdida o el dafio que su~-
frié por el hecho imputable a éste, dentro de los noventa dias -
posteriores al evento; también en tal hipStesis en verdad la con
secuencia de la omisién es la presuncidén de que el OTM no sufrid
ninguna pérdida o dafio, en consecuencia estd clarc que no cambia
la distribucién de la carga de la prueba porque en cada caso es

el OTM quien debe demostrar que ha sufrido una pérdida o un dafio

imputable al expedidor.

El paragrafo 5 del articulo 24 enuncia una disposicién --
particular con respectoc a los perjuicios resultantes del retraso
en la entrega, misma que rompe con el esquema general que se mg
neja en este articulo, ya que en este caso el aviso tardfo da lu
gar a la caducidad del derecho a reclamar contra el porteador. El
pardgrafo que se comenta dispone que no se pagari ninguna indemni
zacién por el retraso en la entrega cuando no se ha entregado un
aviso por escrito al OTM dentro de un plazo de sesenta dias conse
cutivos a partir del momento en que se hayan puestc. las mercan--
cias en poder del consignatario materialmente, o bién segin lo -

dispuesto en los incisos II) y II1) del apartado b) del paragrafo

2 del articulo 14,
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Por otra parﬁe, es conveniente sefialar que el computo de
los plazos mencionados en este articulo se efectla por dias conse
cutivos, sin descontar los festivos, No obstante, si el plazo se
cumple un dfa que no sea laborable en el lugar de entrega, Se en-
tendera prorrogado hasta el dia laborable siguiente, conforme a -
1o dispuesto en el parégrafo 7 de este articulo. En las reglas -
de Hamburgo no se encuentra disposicidn similar referente al cdm-

puto de los plazos.

El pardgrafo 8 de este articulo confirma lo ya establecido
por la convencién TM, en cuanto a que los actos u omisiones, asi
como en este caso los avisos o denuncias, pueden darse no sdélo a
los OTM o al expedidor personalmente, sino también a otras perso-

nas que actlien por cuenta de éstos.

ARTICULO 25: PRESCRIPCION DE LAS ACCIONES

Como en el articulo 20 de las reglas de Hamburgo, el conve
nio TM dispone en el articulo 25 paragrafo 1, que cualquier ac---
cibén relativa al transporte de mercancias que se base en la con--
vencidn prescribe si un précedimiento judicial o arbitral no se‘—

inicia dentro del término de dos afios.
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Con arreglo a las reglas de la Haya paragrafo 4, articulo
6 y las reglas de la Haya-Visby (*), el plazo correspondiente a
la prescripcién es de un afio, que también es el plazo normal en
los casos de 1los convenios internacionales relativos al trans--
porte de mercancias por carretera y por ferrocarril (Convenio -=-
CHR y Convenio CIM). El plazo de dos afios es el que seflalan las
disposiciones relativas a la prescripcidn en el convenio de Var-

sovia (*) sobre el transporte aéreo de mercancias.

Independientemente del plazo que fijan para que se confi-
gure la prescripcidén tanto las reglas de la Haya como el Conve--
nio de Varsovia sdlo contienen disposiciones relativas a la pres
cripcidn con respecto a las reclamaciones dirigidas contra el --
porteador, mientras que las reglas de Hamburgo y el Convenio TM
se refieren a "toda accidn® relativa al transporte de que se tra
te, 1o que incluye también, por lo tanto, la reclamacidén del por
teador contra el expedidor, es decir, las reclamaciones por el

precio del transporte.

B e —

Protocolo por el que se modifica el Convenio Internacional
de Bruselas, para la unificacién de ciertas reglas en mate
ria de conocimiento de embarque, del 25 de agosto de 1924,
modificado por el Protocolo del 23 de febreroc de 1968,

Convenio para la unificacién de ciertas rglas relativas al transporte
aéreo internacional (Varsovia 12 de octubre de 1929).
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Ahora bien, es necesario indicar que el paragrafo 1 del articulo 25 tra-
ta dos supuestos distintos. Por una parte dispone el término de

dos aflos para el ejercicio de la accidn correspondiente por parte
del reclamante, si bien es la accidén la atacada por el curso del

término y no el derecho, y aunque el transcurso del término pueda
ser solamente impedido por el ejercicio de la accidn, tiene natu-
raleza de prescripcidén, tal y como se seflala correctamente por la
convencién. Por otra parte , el mismo pardgrafo establece inco~--
rrectamente la prescripcidén de la accidn al indicar que si dentro
de un plazo de seis meses contados desde el dia siguiente al'de -
la entrega de las mercancias o, si éstas no se han entregado, des-
de el dfa siguiente a la fecha en que deberian haberse entregado,
no se ha dado una notificacién por escrito en la que se haga no--
tar la naturaleza y los detalles principales de la reclamacidn,

la accién prescribird a la expiracién de ese plazo.

En este altimo supuesto, en estricta teorfa juridica nos ~
encontramos frente a la caducidad de la accidédn y no prescripecidn
como seflala la convencidén. Consideramos que tal error gse debe a
la circunstancia de que en el texto espafiol de la convencidén, --
igualmente auténtico, la expresidén “limitation of action" fué tra
ducida como '"preseripeidén de las acciones" y, por otro lado, es-

te iltimo supuesto realmente debié de haber sido considerado en -
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el articulo precedente, puesto que se trata de una sancién ime--
puesta al reclamante como otra excepcién por el aviso tardio que
da lugar a la extincién del derecho a reclamar contra el respon-

sable.

El término de la prescripcidén se inicia seglin lo dispone -
el pardgrafo 2 del articulo 25, el dia siguiente a la fecha en -
la cual el operador de transporte multimodal entrega las mercan-
cias o parte de las mismas, 0 si no, en el caso de que la entrega
no tenga lugar el Ultimo dia en el cual ellas debieron ser en—-

tregadas.

Para individualizar el momento de la entrega es necesario
aplicar los criterios establecidos en el articule 14, paréagrafo
2 -apartado B, que como ya fué puesto en relieve . presenta tres -
situaciones diversas, ¥ son la transferencia de la tenencia al -
consignatario, la puesta a disposicién al consignatario de las -
mercancias de conformidad con el contrato, segin la ley o los —-
usos del comercio de que se trate aplicables en el lugar de en--

trega, © la transferencia de la tenencia a una autoridad u otro

tercero a quien, de conformidad con la ley o los reglamentos —--

aplicables en el lugar de entrega, las mercancias deben ser en--

tregadas.
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Las partes pueden pactar la prérroga del plazo de prescrip
cién, pero ello debe hacerse por escrito segin lo dispuesto por

el paragrafo 3 de este articulo.

El parégrafo 4 concerniente a la prérroga del término para
que se configure la prescripcidn respecto a la accidén de repeti-
¢idn, que reproduce la disposicidén contenida en el protocole de
1968 (*), dispone que serd posible ejercitar tal accidn incluso
aln después de expirado el plazo dg prescripcifn establecido en
el convenio TM, siempre que tal posibilidad exiséa en virtud de
la ley eplicable., No obstante, los estados contratantes deben -
terier en cuenta que el plazo suplementario de la accidén de repeti
c¢idén no podrad ser inferior a noventa dias contados a partir del
momento en que la persona que ejercita la accidén de repeticidén -
Vhaya satisfecho la reclamacibén o haya sido emplazada con respec-
to a la accidn ejercitada. Hay que sefialar que el convenio TM -
no prorroga los plazos de prescripcidn que hayan que cumplirse
en virtud de otros convenios internacionales aplicables, como se
desprende de la reserva en ese sentido que figura al comienzo ~-

del pardgrafo 4 del articulo que se comenta.

* Protocolo por el que se modifica el Convenie Internacional de Bruselas
del 25 de agosto de 1824, para la unificacién de ciertas reglas lega-
les en materia de conocimiento de embarque {23 de febrerc de 1968).
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ARTICULO 26: JURISDICCION

Las condiciones generales de transporte suelen contener --
una clfusula de jurisdiceidn por la cual el reclamante sélo pue-
de ejercitar su accién contra el porteador en el lugar del esta-
blecimiento principal. Los tribunales no siempre admiten la va-
lidez de tales clausulas por el temor de que puedan a veces ser
utilizadas para eludir la ley aplicable, por ello, el principic
fundamental en que se inspire la normativa del convenic es aquel
segin el cual, el pacto de atribucidn de Jjurisdiccidn exclusiva
a un tribunal elegido por las partes, la vincula s6lo si inter--
viene luego de surgir la controversia, tal y como lo dispone el
pardgrafo 3 de este articulo; en cambio, antes de tal momento, -
Se pone una alternativa entre aquellos previstos por la conven--—
cidn, en el centro principal de los negocios o el lugar de resi--
dencia habitual del demandado, el lugar de celebracidén del con--
trato si el demandado tiene en tal lugar el centro de los nego--
cios, una sucursal o una agencia a través de la cual el contrato
se celebra, el lugar en que se hayan tomado las mercancias bajo
su custodia para el transporte multimodal internacional o el lu-
gar de su entrega, siempre que el Juez dentro de cuya circuns===
cripcidn se encuentran tales lugares tenga competencia, segin -

los principios establecidos por l1a lex fori.
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De conformidad con el pardgrafo 2 de este articulo, -
aln cuando el reclamante sdlo tiene las posibilidades-de elec
cidn antes mencionadas para el ejercicio de su accidn puede -
acudir ante los tribunales de los estados contratantes para
que dicten medidas provisionales o cautelares, por ejemplo el

embargo de los bienes pertenecientes al demandado.

Por otra parte, a fin de impedir que se ejerciten va-
rias acciones en lugares diferentes, es decir, la posibilidad
de una litispendencia, el paragrafo 4 del articulo’ 26 , .dispo
ne que no se podrd ejercitar ninguna nueva accién entre las -
mismas partes sobre el mismo supuesto que constituya el obje-
to de la accidn que ya se haya promovido de conformidad con -
este articulo. Sin embargo, si el fallo dictado en relacidén
con lahprimera accidn no es ejecutable en un pais determina--
do, podréd promoversé un nuevo proceso.  En el apartado b) del
pardgrafo 4 de el presente articulo se puntualiza que las me-
didas encaminadas a obtener la ejecucidén de un fallo o el ===
traslado de una accién de un tribunal a otro dentro de un mis

mo pais, no se consideraran como inicio de una nueva accidn,

ARTICULO:27  ARBITRAJE

Las partes son libres de someter sus controversias —-

futuras o las ya surgidas al arbitraje, pero mientras en este
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Gltimo caso, analogamente a lo establecido en cuanto a la Jurig
diccién ordinsria, pueden elegir de manera exclusiva el lugar
donde el arbitraje tendri lugar; en el primer caso la sede -
previamente elegida se pone como alternativa de las sedes --
contempladas en el pardgrafo 2 del articule 27, que establece
criterios de conexidn correspondientes a los previstos en el

paragrafc 1 del articule 26, que establece lo conducente a la
Jurisdiccién ordinaria. Este puede crear dificultades, no fa
cilmente superables en el caso de que los contratantes recu--
rran a una forma de arbitraje institucional, cuyas normas preg
ven de modo especifico que el arbitraje debe tener lugar en

la sede de la institucidén y no son facilmente adaptables al -
desenvolvimiento del arbitraje en un lugar distinto. Esto se
verifica por ejemplc para todos los reglamentos arbitrales de
los paises que antiguamente conformaban el bloque socialista,
camo e jemplo de ello basta citar "The rules of procedure for -
the maritime arbitration commission of China council for the

promotion of international trade", "The rules of procedure --
for the maritime arbitration Soviet commission" y "The rules

of the international court of arbitration de Gdynia".

De conformidad con el parigrafo 1 del articulo 27, el
compromiso de arbitraje deberd pactarse por escrito. Sin em-
bargo, seg\in el convenio TM no es necesario hacer constar ex-

plicitamente en el documento TM que los arbitros aplicaran --—
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este convenio, puesto que el paradgrafo 3 del articulo 27 esta

blece que habran de aplicar sus disposiciones.

Si tal cliusula o compromiso contiene estipulaciones
incompatibles con las disposiciones antes mencionadas, tales
estipulaciones serén nulas; no obstante, el compromiso de ar-

bitraje seguiré siendo valido.

Las reglas de Hamburgo autorizan la estipulacién de -
este tipo de cléiusulas compromisorias en los conocimientos de

embarque, segln lo dispuesto por su articulo 22.
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PARTE IV

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS
ARTICULO 28: ESTIPULACIONES CONTRACTUALES

El parégrafo 1 del artfculo 28 dispone que toda estipula—-
cién del contrato de transporte multimodal o del documento de trans--
porte mutimodal en la medida que se aparte directa o indirectamente
de la normativa del convenio TM serd nula y quedaré por tanto -
sin efecto. No obstante, la nulidad de ese tipc de estipulacio-
nes no afectara la validez de las demés disposiciones del contra
to o documento en que se incluyan. Este mismo pardgrafo expre-
samente declara la nulidad de aquel tipo de cllusulas que tengan
por objeto ceder el beneficio del seguro de las mercancias al OTM. El
paragrafo 2 del artfculo que se comenta ofrece la posibilidad de
aumentar voluntariamente la responsabilidad y las obligaciones -
que incumben al OTM en virtud del Convenio, es decir mediante la ale-
vacion de los limites de responsabilidad establecidos en el ar-
ticulo 18 o la eliminacidn de las exoneraciones de responsabili-
dad o ambas, todo lo anterior con la finalidad de proteger a la ex-
pedidor. El pardgrafo 3, exige que en el documento TM se inclu-
ya una declaracién en el sentido de que el transporte multimo--
dal estd sujeto a las disposiciones del Convenio TM que anulan to-
da estipulacibén que se aparte de ellas en perjuicio del OTM o -

del consignatario.
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Ahora bien, en los casos en que la violacidn a los princie
pios establecidos en el pardgrafo 1 o 3, por parte del 0TM, oca-
sione algin perjuicio al titular de las mercancias éste deberd
de ser indemnizado de conformidad con lo dispuesto por esta con
vencidn, Asimismo, el OTM en los casos en que el titular hubie-
re efectuado gastos para hacer valer su derecho ademids deberd pa
garle una indemnizacién por los gastos .erogados de conformidad

.

con la ley del estade en que se incoe el procedimiento,

ARTICULO 29: AVERIA GRUESA

Las partes en un contrato de transporte multimodal interng
cional, siempre que éste comprenda un tramo maritimo, al igual -
que las partes en un contrate unimodal de transporte maritimo de
mercancias, pueden quedar sujetas a la normativa aplicable a la
averia gruesa; por ello, ,los documentos TM suelen contener cléu
sulas que remiten a las reglas de York y Amberes de 1974 relati-
vas a la averia gruesa. Sin embargo, hay que sefialar que el con
venio TM, al igual que las reglas de Hamburgo en su articule 24,
simplemente se limita a autorizar la aplicacibdn de las disposi--
ciones relativas a la liquidacién de la averia gruesa contenidas
en el documento TM o en la legislacidn nacional, en la medida -~

que sean aplicables.
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El paragrafo 2 del articulo 29 dispone que, con excepciédn
de las reglas establecidas en el articulo 25 respecto del plazo
de preseripcidn, las disposiciones del convenio TM relativas a -
yesponsabilidad del OTM por la pérdida, dafio o retraso en la en-
trega de las mercancf{as determinarin también si el consignataﬁio
puede negarse a contribuir a la averia gruesa y si el porteador
estid obligado a resarcir al consignatario de su contribucién a -
la averia gruesa o al salvamento. AQn cuando este pardgrafo man
tiene la relacién tradicional entre el contrato de transporte ma
ritimo y la aver{a gruesa es incompatible, en cierto modo, con
las disposiciones relativas a la averia gruesa que exigen prime-
ro que la parte pagﬁe su contribucidn sin perjuicio de que trate
después de obtener un resarcimiento en caso de responsabilidad,

la regla '"D" de las reglas York y Amberes establece:

Cuando el acontecimiento que motivé el sa-
crificio o gasto, haya sido consecuencia -
de una falta cometida por una de las par--
tes comprometidas en la aventura, subsisti
ré la obligacién de contribuir, pero ello
8in perjuicio de las acciones o medios de

defensa que puedan afectar a dicha parte -
por tal falta.

A este respecto, el convenio TM prevalece sobre los prin
cipios normales de la averia gruesa, ya que si la parte respon-
-

sable es el OTM, su responsabilidad se basa en las disposicio--
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nes del presente convenio que, en ese caso, determinardn también

hasta que punto puede "negarse a contribuir-a la averia gruesa"

ARTICULO 30: OTROS CONVENIOS

Como se seflald en el comentario al articulo 4 y como se ——
desprende del articulo 30, no es incompatible con este convenio
la aplicacién normativa de otros convenios internacionales o le-
gislaciones nacionales, siempre y cuando no contravenganla esen-
cia del transporte multimodal internacional de acuerdoa lanorma-

tiva del convenio TM.

Este articulo tiene como finalidad dar preferencia a cier--
tos convenios internacionales ya vigentes, como se desprende de
la lectura de los paragrafos 1 y 3, referentes al derecho de los
propietarios de buques destinados a la navegacién maritima o a -
la navegacidn interior a limitar su responsabilidad y la exonera
cién de responsabilidad para el OTM, en virtud de los dafios cca-
sionados por un incidente nuclear, siempre que el explotador de
una instalacién nuclear séa el responsable del dafio en virtud de

la convencidn de Viena o la legislacidén nacional aplicable.
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ARTICULO 31: UNIDAD DE CUENTA O UNIDAD MONETARIA Y CONVERSION

El articulo 31 dispone en su parégrafo 1, que las sumas es
tablecidas en el articulo 18, tal y como se expuso en paglnas an
teriores, deben ser convertidas a la moneda nacional de un Esta-
do en base al valor de tal moneda en la fecha de la sentencia o
en la fecha que hubiera sido acordada entre las partes y agrega,
que el valor de la moneda nacional de un Estado contratante que
sea miembro del Fondo Monetario Internacional, expresado en dere
chos especiales de giro, debe ser calculada de conformidad con -
el método de valuacidn aplicado por el FMI vigente en la fecha -

en la cual se efectuarid la conversidn.

Al introducir las normas uniformes en el derecho interno -
ios Estados contratantes, por lo tanto, no deberan convertir las
unidades de cuenta expresadas en el artfculo 18 en moneda nacio
nal; peroc deber&n mantener los limites de la deuda del OTM en de
rechos especiales de giro, dejando al juez la tarea de efectuar
la conversién a la fecha de la sentencia, sobre la base del méto
do de valuacién aplicado en ese momento por el FMI. De manera -
que, el juez deberd, de oficio, establecer cual es el método de
valuacién en vigor con el cual efectuar la cohversién y pronun--

ciar la condena en moneda nacional.
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Las modalidades de la conversidn deben estar establecidas
de modo expreso por los Estados contratantes que no son miembros
del Fondo Monetario Internacional respecto al limite expresado -

en oro.

El parégrafo 5 dispone que los estados contratantes que no
son miembros del Fondo Monetario Internacional deben comunicar -
el método que utilizarin para convertir en moneda hacional los
derechos especiales de giro al depositario de la convencién (o -
sea el secretario general de las Naciones Unidas) al momento de
la firma de la convencién o al momento del depésito del instru--

mento de ratificacién, de aprobacién o de adhesidn.

Por otra parte, cabe seflalar que los Estados que decidan -
ejercitar la opcién prevista en el paragrafo 2 del articulo, o -
sea, aquella de aplicar el limite expresado en oro, deben comuni
car al depositario de la convenciédn el resultado de la conver-—-
sién en tal momento de lcs 65.5 miligramos de oro (pureza 900) -
en moneda nacional; en modo tal se conforma una diversidad de --
aplicaciones de los limites, porque mientras los limites expresa
dos en derechos especlales de giro son convertidos en moneda na-
cional a la fecha de la sentencia de condena, los expresados ‘-en
oro se convertirén en meneda nacional en el momento de la firma,

de la ratificacidn, aceptacidn, aprobacidn o adhesidn y parece -
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que en lo sucesivo deben permanecer inalterados; con la conse~--
éuenéia de que pueden gradualmente ser erosionados por la pérdi-
da de poder adquisitivo de la moneda nacional, mientras que este
fendmeno estd cuando menos nlvelado en el caso de los derechos
eépeciales de giro, porque la conversion es efectuada sobre la -
base de la canasta de las monedas de cinco de los estados miem--

bros del Fondo Monetario Internacional.
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PARTE VII

CUESTIONES ADUANERAS

ARTICULO 32: TRANSITO ADUANERO

Debe notarse, que el convenio TM que establece la normati-
va aplicable a 1a responsablilidad del operador de transporte mul
timodal para la operacidn total cubierta por el contrato TM no -
es convenio aduanero; sin embargo los Paises en desarrollo desea
ron particularmente incluir disposiciones aduaneras dentro del
convenio, ya que las disposidiones en los acuerdos existentes, -
en ese momento, no se consideraron adecuadas para facilitar el -
desarrollo de las operaciones TM. Por consiguiente, el convenio
TM incorpora un nuevo enfoque del principio del libre transito e
incluye disposiciones destinadas a limitar la inspeccién aduane-
ra de las mercancias en trénsito, sin perjuicio de lo dispuesto
en las leyes o reglamentos nacionales y acuerdos intergubernamen

tales a que pueda estar sujeto cada Estado.

Desde el punto de vista aduanero, la dificultad bésica qﬁe
plantea el transporte de bienes en recipientes unitizados -conte

_ nedores- es que el tiempo requerido para su transferencia se re-
duce apreciablemente y que las propias mercancias no pueden ser f{
sicamente examindas debido a que las cargas unitizadas no son va

ciadas en puntos intermedios.
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En tales circunstancias, las formalidades aduaneras tradi-
cionales en las fronteras constituyen una limitacién al comercio
internacional; por ello, el principal propésito de los acuerdos -
de trinsito aduanero es establecer procedimientos, mediante los
cuales las mercancias puedan pasar a través de un nimero de pai-
ses con un minimo de control aduanerc durante la travesia, sin -
la necesidad de documentacién y garantias nacionales que asegu--
ren el paso de derechos de importacidn e impuestes que resulten
aplicables de acuerdo a la legislacién nacional. La documenta--
cién nacional y las garantfas nacionales son reemplazadas por --
una declaraci6én internacional y arreglos internacionales de segu

ridad, respectivamente.

El propdsito general de los procedimientos de transito ---
aduanero, ¢s proporcionar la evidencia de que las mercancias no
ha_n sido introducidas, total o parcialmente, en el mercado del -
pais de trédnsito sin pagar derechose impuestos, puesto que no se
pretende que las mercancias en trénsito sean para el consumo do-

méstico en el pais de trénsito.

El anexo del convenio TM, concerniente a las disposicio
nes sobre cuestiones aduaneras relativas al transporte multimo—-
dal internacional de mercancias, dispone en su articulo II que -

los Estados contratantes concederdn libertad de trénsito a las -
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mercancias en el transporte multimodal internacional y que, por
regla general, éstas no serdn sometidas a inspeccidn aduanera -
durante el viaje a su destino final. A estos efectos, de confor
midad con el articulo III, los estados contratantes deberdn ---
adoptar medidas para que las mercancias, por regla general, sean
despachadas en la oficina de aduanas de destino o, por o menos,
deberan esforzarse por efectuar tal despacho en un lugar que se
halle lo mas cerca posible del lugar de destino final de las mig
mas. Al tenor de lo dispuesto en el articulo IV, las mercancias
no estaran sujetas al pago de derechos e impuestos de importa-—=-
cidén o exportacién, o a su depdsito, en los palses de transito.
A ©in de evitar el exceso de documentacidn se recomienda gue las
autoridades de aduanas de los paises en fréansito acepten el docu
mento TM con descripcidn suficiente de las mercancias de gque se

trata (articulo Vi),

2.2.2. PROBLEMATICA QUE PRESENTA EL CONVENIO EN EL ANBITC
INTERNACIONAL.

Tal come hemos sefialado con anterioridad, los intentos por
regular jurfdicamente la transportacién multimodal a lo largo de
las Oltimas seis décadas han sido varios; no obstante, ninguno -~
de ellos ha cristalizado lo suficlente para regir satisfactoria--

mente este servicio de transportacién a nivel internacional.
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Todo parecia indicar que la convencidn de las Naciones Uni
das, sobre el transporte multimodal internacional de mercancias -
de 1980, lograria el propdsito por tantos afios anhelado, puesto -
que repr2senta la culminacidén de por lo menos una década de nego-
ciaciones intergubernamentales realizadas en el senc de la UNCTAD
y la organizacién maritima internacional, asi como quizi otra dé
cada de deliberaciones realizadas por diversas instituciones priva
das, de las cuales cabe mencionar al Cémite Maritimo Internacio--

nal.

Sin embargo, a doce afios de su creacidén tal instrumento ju
ridico no ha iniciado su vigencia a nivel internacional y por aho

ra tal evento no se vislumbra en un futurc cercano,

En virtud de lo incierto que se presenta el panorama para
la convencién TM, cabria preguntarse el por qué de su fracaso en
la esfera internacional, puesto que los factores que dieron ori--
gen a las negociaciones tendientes a crear una convencién interna
cional sobre el transporte multimodal, hoy por hoy, siguen vigen-

tes.

El acarreo de mercancias, continua realizéndose mediante -
el uso de contenedores desde un punto a otro, pasando a través de

distintos regimenes de responsabilidad durante el transporte.
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Es de mencionarse, que no sélo continfian estos factores, sino por
el contrario, tanto el volimen de carga como el nimero de conteng
dores movilizados mediante la transportacidén multimodal se incre-

mentan cada dia.

A continuacidn expondremos cuales han sido los principales
factores politicos, juridicos y econémicos que han incidido en el
fracaso de la convencién de la organizacién de las Naciones Uni--
das sobre el transporte multimodal internacional de mercancias y,
que por ende, obstaculizan el cumplimiento de su principal objeti
vo, el establecimiento de ciertas reglas uniformes relativas al -
transporte de mercancias mediante contratos de transporte multi-
modal internacional, con inclusién de disposiciones equitativas -

sobre la responsabilidad de los operadores de este transporte,

2.2.2.1. Factores Polfiticos.

La desigualdad econdmica y tecnoldgica, asi como las dis-—-
tintas ideologias politicas imperantes en el orbe al momento de -
realizarse la convencidén TM fueron los factores decisivos que im-

pidieron alcanzar el objetivo propuesto por la UNCTAD.



118

En primer lugar podemos sefialar qué las negociaciones en
torno a la creacién de la convencién TM desde sus inicios pre--
sentaron serias dificultades; se pretendia crear una serie de --
nuevas reglas que normaron el régimen de responsabilidad aplica-
ble al transporte multimodal, asl como desarrcllar un documento

especial para este tipo de transporte.

Sin embargo, durante el desarrollo de los trabajos existie
ron posturas distintas que pugnaban por soluciones antagdénicas
una de estas posturas estaba representada por los paises indus—=+
trializados, es decir las principales potencias politicas y eco
némicas y la otra por los paises en via de desarrollol?®; lo ante

rior, provocd que la convencidén se permeara de tintes pollticos,

de jando a un lado las soluciones comerciales précticas.

Cabe mencionar, que esta problematica no sdlo se ha pre--
sentado en la convencidén TM; un ejemplo de ello es el proyecto de
convencién T.C.M., producto de la armonizacidén de los trabajos -
realizados por la UNIDROIT (proyecto de Roma y la CMI (reglas de

Tokio), mismo gue nunca se finalizéd.

19 Cfr. W. GRAHAM, "The economic and commercial implications of the mul
timodal convention", Multimodal transport the 1980 U.N., Convention-

papers of one day seminar, Universidad de Southampton, Facultad de -
Derecho, 17 de septiembre de 1980, p. F6.
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Este proyecto trataba de ofrecer soluciones comerciales a
través de su estructura juridica, sin embargo, fue rechazado por
los paises en vias de desarrollo, quienes al no haber formado --
parte en su creacidén argumentaban que ¢l mismo, no satisfacia -
los intereses politicos y econdmicos de este tipo de paises al -
no incluir todos los puntos que ellos consideraban de importan--

ciaao.

Uno de los principales argumentos que este grupo manejé -
en contra del proyecto, fue la violacidén de la soberania estatal
que supondria su aprobacién, ya que el operador de ese transpor-
Ee al ser multinacional, podria evadir o violar su legislacién

nacional al amparo de ese nuevo instrumento Jurldic021,

Por lo que respecta al desarrollo de los trabajos de ela-

boracidn del convenio TM esta problemdticaese recrudecid.

20 Cfr. ibid. p. FS

21 Cfr. Ibidenm.
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En el periodo crucial, entre 1969 y 1970, se percibid el valor -
de la fuerza de los votos del grupo de los setenta y siete, tal
como se le conocidé en la organizacién de las Naciones Unidas al
grupo de los paises en vias de desarrollo, quienes pretendian lo
grar hacerse justicia al corregir su debilidad econdmica con el

uso de la fuerza politica®?,

No todos los asuntos que afectaban a los paises en vias -
de desarrollo eran materia apropiada para formar parte del arti
culado de una convencién internacional. Proponian incluir cier-
tos puntos sobre la politica y los costos de la contenedoriza-;-
cidén , asi como la tecnologia que involucra su manejo; sin em-~
bargo, existieron varias discusiones en torno a estos problemas
econdmicos y tecnolégicos, como lo demuestran los miltiples docu

mentos emitidos por la Secretaria de la UNCTAD.

Por otra parte, las opiniones al respecto de la naturale-
za del documento de transporte y las condiciones relativas a la
responsabilidad por el acarreo de mercancias a través del trans-~
porte multimodal, también se encontraban divididas; no obstante,
el debate se centrd principalmente en el sistema de responsabili

dad que deber{a de adoptar la convencidn, principalmente por las

22 Cfr. E. SELVING: "The background of the Convention"; Multimodal Trans

port the 1980 U.N., Conventian - papers of one day seminar; Universi-
dad de Southameton, Facultad de Derecho, 12 de septiembre de 1980, p.
416.
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consecuencias que traeria consigo la adopcidn de determinado sis

tema.

Existian dos posibles opciones para regular la responsabl
lidad de los operadores del transporte multimodal; es decir el -
sistema tipo red y el sistema tipo uniforme, mismcsque en su ---

oportunidad seran tratados.

Conforme se desarrollaron los debates de la convencién TM
la polémica acerca del sistema tipo red contra el sistema tipo
uniforme aceptd algo de significacién ideoldgica, el sistema ti-
po red era fuertemente apoyado por los pafses industrializados -
mientras que el sistema de tipo uniforme era sustentado por los -

paises en vias de desarrollo.

Visto que la formulacién de la convencidén TM se sujetd --
principalmente a diversos intereses politicos y econdmicos que -
cada uno de los grupos representaba, olvidé reconocer las précti
cas comerciales existentes y solucionar otro tipo de problemas -

que en la actualidad siguen presentandose.

La convencién TM né regula la relacidn entre elvoperador
de transporte multimodal y sus subcontratistas, confirma ciertos

derechos que Estados soberanos tienen de cualquier forma 23

23 Cfr. A. DIAMOND: "Legal aspect of the Convention", Multimodal Trans-
port the 1980 U.N., Convention - papers of one day seminar Universi
dad de Southamptom, Facultad de Derecho, 12 de geptiembre de 1980, p.
c2.
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y por ello invita, més no requiere a sus firmantes a actuar de ~-
forma determinada; sin embargo, consideramos que la regulacién de
1os requisitos para el otorgamiento de licencias a los operado~-
res de transporte multimodal.mismos que no trata el convenio TM,
es materia propia de una convencidn internacional que de ninguna

manera violaria la soberania de cada estado.24

Otro de los factores que han impedido la adopcidn de la -
convencién TM por varios Estados es la estrecha relacidn que tie
ne con el convenio de las Naciones Unidas sobre el transporte ma
ritimo de mercancias de Hamburgo, relacién que existe tal como -

lo demostramos en su oportunidad.

Segin la opinién de Richard W. Palmer y Frank P. DeGui--—-
1lie, la convencidn TM no se copvertird en una realidad mientras

que las reglas de Hamburgo no eéntren en vigor internacionalmen--

te25,

Cabe mencionar que las reglas de Hamburge adn no entran -
en vigor internacionalmente, ya que para ello se requiere que 20

Estados lleguen a ser partes contratantes del convenio, hasta el

24 Cfr. Ibidem.

25 Cfr. RICHARD W. PALMER Y FRANK P. DEGUILLIO: "Terminal Operations and
multimodel carriage: History and Prognosis", Tulane Law Revie; Admi-
ralty Lay Institute, Nuevo Orleans, Estados Unidos, Afic 1989, Vol. 64
No. 273, diciembre de 1989, p. 363.
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1 de enero de 1992, sdlo 17 paises han ratificado al convenio o

se han adherido a &126,

2.2.2.2. Factores Juridicos

La convenclidn TM desde el punto de vista juridico ha sido
severamente cuestionada, varios de sus articulos han sido ataca-
dos especialmente por su impresicidén en el manejo de la termino-
logia que emplea; as{ como por el sistema que utiliza para la de
terminacién de la responsabilidad por parte de los cperadores —-—

del transporte multimodal y sus limites27,

AUn cuando los partidarios de la convencién TM expresen
que con la misma se logrard un cierto grado de uniformidad juri-
dica, podemos sefialar que ciertamente existen articulos que de su

simple lectura dan lugar a diversas interpretaciones.

Se puede citar como ejemplo el parédgrafo 1 del articulo 1
del convenio TM, sobre los conceptos de recepcién y entrega de --

las mercancias, puesto que al no haberse definido exactamente en

26 Cfr. Conferencia de las Naciones Unidas, scbre el Comercio y Desarro
llo: "El Transporte Maritimo“, TD/B/6.4/334, Nueva York, 1892, p. 83

27 Cfr. A. DIAMOND: Op. Cit.: p. C7.



que consisten tales operaciones, dificulta la determinacidén del
momento en que la funcién de transporte es subsidiaria o bien --

forma parte como un segundo tramo del transporte multimodal.

La situacién actual del convenio de Varsovia de 1929, so-
bre el transporte aéreo de mercancias, nos demuestra que lo ex--
puesto anteriormente no se aparta de la realidad, ya que aln ---
cuando formenparte del mismo por lo menos 114 paises?®, existen
mas de 40 versiones diferentes de ese convenio que se aplican a

distintos paiseszg.

Ahora bien, es necesario resaltar que aln cuando la tra--
duccidén del texto legal al idioma espafiol es "auténtica", segln
la terminologia empleada en la Organizacidén de las Naciones Uni-
das, la misma adolece de serias fallas, como ejemplo bastar{a re
tomar el comentario hecho a propdsito del supuesto. normative que

regula el articulo 25,30

Las eriticas que se aducen en torno a la corwencidn, van -
mis alli de los aspectos técnicos, ya que atacan directamente -

los puntos medulares que la misma sustenta, tal es el caso del -

28 Cfr. "Principal Instruments of the warsaw system"; IATA Legal Depar-
tment, Canada, Vol. II, 1981, pp. 70-77.

29 Cfr. "The warsaw System"; en I.C.C. Business World, Paris, Vel, III,
Neo. 20, abril-junio, 1985, p. 22.

30 Vid. supra
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sistema de responsabilidad y los limites que propone la conven--
cibn, tanto desde el punto de vista de su estructura juridica.como
por las consecuencias econémicas y comerciales que se derivarian

de su aplicacidn.

Para poder comprender las criticas que se realizan en tor
no al sistema que adopta la convencién TH a continuacidn sefiala-
remos cuales fueron los problemas que trajo consigo el fendmeno

multimodal.

El sistema de transportaclén multimodal trajo consigo dos
nuevos problemas de responsabilidad distintos. La convencién -
TM pretendidé solucionar estos problemas al otorgarles un marco —
juridico y, para ello, cred el sistema de responsabilidad unifor

me modificado3l,

Una vez que las mercancias son embaladas en un contenedor
y transportadas por distintos modos, las mismas pueden sufrir --

ciertos dafics o pérdidas.

Sin embargo, la pérdida o el dafo que sufren las mercan--
cias puede ser localizado, es decir, que es posible determinar

el modo o €l transporte en el que se produjo el evento, o no lo-

31 Cfr. GRAHAM; op. cit.; p. F7.
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calizado u "oculto", es decir, que es imposible determinar cuap

do se produjo la pérdida o el dafio.

La practica comercial, antes de la aprobacién del conve--

nio, resolvié este problema de la siguiente forma:

Cuando el evento, que produjo el dafio o la pérdida, era -
posible at;ibuirse a una fase del transporte, es decir, pérdida
o dafio localizado, la responsabilidad del operador del transpor-
te multimodal era determinada mediante la aplicacién de las re--—
glas correspondientes a esa fase como si se tratara de un trans-
porte unimodal; con lo cual , existia la posibiiidad de que el -
operador del transporte multimodal pudiera repetir, el page de -
la indemnizacidn cubierta, en contra de su subcontratista, siem-

pre que el operador no fuera en si mismo el porteador efectivo.

En los casos de pérdida o dafios ocultos, se convirtié en
una costumbre o uso mercantil que los contratos de transporte --
completo o directo estipulaban el limite especifico de responsa-
bilidad, es decir, el monto de la indemnizacién por esos even---
tos, tal cantidad era pagada por el OTM al duefio del cargamento,
&§in que existiera la posibilidad de algun recurso por parte del

OTM.

Aln cuando la solucién adoptada en el foro comercial in--

ternacional no era del todo perfecta, el transporte multimodal -
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siguié evolucionando.

Sin embargo, no pocos organismos e instituciones, tanto -
gubernamentales como privados, consideraron que existia la posi-
bilidad de ofrecer una mejor solucién al problema, existfan en -

ese momento, dos opciones posibles.

En primer lugar, la adopcidn del sistema de responsabili-
dad uniforme, cuya finalidad es la de establecer una serie de -
normas uniformes en materia de responsabilidad con limites uni--

formes tanto para daflos localizados, como para dafios ocultos.®

En segundo lugar, la adopcion del sistema de responsabili
dad tipo red que consiste en la incorporacién de las normas con-
cretas relativas a los distintos mados en el contrato de trans--
porte multimodal en los casos en que la pérdida o el dafio de las
mercancias puede localizarse en un tramo determinado. En este -
caso, el demandante se hallaria en la misma situacién en que se
habria encontradoe si hubiere concertado un contrato especifico -
para ese transporte. E1 principio de responsabilidad de tipo -~
red, recibe su nombre en virtud de que el contrato de transporte
multimodal se asienta en la red de normas blsicas por las que se

rigen los distintos modos de transporte.

Este (ltimo era el sistema que regia antes de la aproba--
cifn del convenic TM, y como en su oportunidad sefialaremos, con-

tinta vigente en la préctica comercial internacicnal.
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Sin embargo, adn cuando se optara por este 0ltimo sistema
era necesario crear normas particulares para los casos en que --
las pérdidas o dafios no se pudieran atribuir a alguna fase deter
minada dei transporte, esto es, en los casos en que existiera lo
que se denomina dafios ocultos. Anteriormente la responsabilidad
del operador por este tipo de dafios, se regfa por las estipula--

ciones del contrato de transporte multimodal.

En el caso concreto de la UNCTAD, sus trabajos se centraron
en un propésito principal, el unificar la pluralidad de siste-—
mas de responsabilidad utilizados en el transporte multimodal a
través de la creacién de ncrmés obligatorias que rigieran la to-

talidad del transporte.

En un primer momento, la i1dea de un sistema uniforme pare
cia atractiva, pero mientras mas especfalistas en el tema opina
ban (principalmente los operadores de este servicio), menos segu
ros estaban de 1os 1imites que deberfanestablecer y el tipo de régimen
que deberian adoptar dentro de las distintas précticas que impo
nian las otras convenciones internacionales unimodales, legisla-

ciones nacionales, costumbres y usos comerciales.

Ante tal situacién, independientemente de los factores po
liticos, ideoldgicos y comerclales que se presentaron durante --

los periocdos de sesiones de la UNCTAD, se reconocid el problema
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que representa el tratar de alcanzar la tan prometida uniformi--
dad juridica en torno al sistema de transporte multimodal y, por
ende, se optd por un sistema de responsabilidad uniforme modifi-

cado en vez de uno en forma pura.

Cabe sefalar que la secretaria de la UNCTAD sostiene que
el sistema de responsabilidad que adopta la convencidn TH es el

sistema de tipo red modificade32,

Sin embargo, consideramos que se trata de un sistema de -
responsabilidad uniforme modificado, ya que como la misma secre
tarfa de la UNCTAD sefiala, el convenlo T™M ha adoptado una combi
nacién de ambos sistemas, puesto que establece normas de respon-
sabilidad uniformes pero limites de responsabilidad variables se

gin varios factores>3.

El sistema que plantea la convencidn modifica al sistema -

de responsabilidad uniforme puro en tres puntos escenciales.

Primero, donde no exista un tramo maritimo serd aplicado
un limite superior por dafios ocultos, en comparacién de aquéllos

que se aplican cuandc el transporte incluye una fase maritima,

32 Cfr. UNCTAD: Las Consecuencias econdmicas y comerciales de la entrada
en vigor de las Reglas de Hamburge y del Convenio de las Naciones Uni
das sobre el transporte multimodal Internacional de mercancias.”; In-
forme de la Secretaria de la UNCTAD, Conferencia de las Naciones Uni-
das sobre Comercio y Desarrollo, comisién del transporte marftimo, ——
TD/B/C,4/315 (Part. II), 1989, pe 1.

33 cfr. Ibid., p. 13.
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particularmente estos reconocimientos cuando se presenta

una fase aérea son sui generis.

Segundo, permite que los operadores eurcpeos sigan rigién
dose por los convenios CMR y CIM, beneficiando el intercambio -

comercial en las costas europeas.

Tercero. Tratindose de dafios localizados, en donde sea «-
aplicable una convencidén unimodal o ley nacional que establezca
limites superiores a los que la convencidn establece, se aplica-
ran aquellos limites, lo cual no implicard que se excluyan las

reglas de la convencidn.

Estas modificaciones son de ayuda, pero en nuestra opi---
nién no tan favorables como adoptar el sistema de red en todos =

los casos de dafio conocido,

Es oportuno considerar que el operador de transporte mul-
timodal no en todos los casos es el porteador efectivo, en la
mayoria de las ocasiones subcontrata el servicio de algdn opera-
dor de transporte unimodal, para poder cumplir con el contrato
de transporte multimodal, incluso como hemos sefialado en el ca-
pitulo anterior, existen operadores de transporte multimodal que
no son porteadores efectivos en ningin modo de transporte (OTM---

NOB'S),
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Sin embargo, es necesario puntualizar que la convencién -
Unicamente regula la relacidén existente entre el operador de ---
transporte multimodal y el expedidor de la carga, olvidando la -
relacibén que exigste entre el OTM y sus subcontratistas en virtud

del contrato de transporte unimodal que los une.

En atencidén a lo dispuesto por la convencién, el operador
multimodal acepta la responsabilidad por las mercanci{as desde el
momento en que las toma bajo su custedia hasta el momente en que
realiza su entrega y es responsable por los actos u omisiones de
su§ subcontratistas, por otra parte, el sistema de responsabili-
dad y los limites propuestos por la convencidn para el caso de -
dafios conocidos, lo sujetan a un régimen bAsico con limites al--
9 34,

tos de compensacidn, articulo 1 que no podri recobrar en su

totalidad del subcontratista responsable.

La situacién normal para el operador de transporte multi-
modal deberia ser que la responsabilidad "Back to Back" se apli-
cara, es decir, el operador deberia estar en posibilidad de reco
brar del subcontratista la misma compensacidén que &l esté obliga
do a pagar al expedidor del transporte multimodal, tal situacién
que a nuestro juicio no sitda en un plano de desventaja al expedi
dor de la carga, no se podré presentar'a menos de que se adopte

el sistema tipo red.

34 vid. supra.
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No obstante, varios especialistas difieren de nuestra opl
nidn, pues argumentan que es muy dificil lograr la aplicacién del
principio de responsabilidad tipo red, ya que se requiere que la
pérdida o el dafio pueda localizarse en un tramo determinado del -
transporte y un elevado porcentaje de las averias sufridas por el

cargamento, son dafios no localizados u ocultos3S,

Considerando lo anterior, mantenemos nuestra postura, ya
que como lo demuestran los datos proporcionados por la compafiia -
OCL operadora de este tipo de servicios y con gran reconocimiento
a nivel mundial, as{ como por otros operadores, cerca del 80% de
las reclamaciones que acontecen son por dafioc o pérdidas conoci---

dos36.

Por lo que respecta a los dafos ocultos, el operador esta
consciente de que debe responder por ellos en base a los limites

que se fijen, aln cuando no podrd recobrar tales cantidades.

Por otra parte, se ha argumentado que el sistema de res--
ponsabilidad tipo red puro, crea a las partes algunas dificulta--

des para prever y evaluar sus riesgos respectivos.

25 Cfr. Ibid., p. 12.

36 Cfr. M. GRAHAM: op. cit., p. F6
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Especialmente cuando el OTM se reserva la facultad de --
ejecutar a su arbitrio el transporte multimodal, y elige quizéd -
el transporte maritimo en vez del transporte aérec pues la pro--
teccidn de que goza el cargador puede ser considerablemente infe

rior a lo previsto37.

Consideramos que tal apreciacién carece de fundamento --
puesto que independientemente del sistema de responsabilidad que
se adopte el operador de transporte multimodal, tal y como lo sg
fiala la convencién THM y la practica misma, tiene la facultad de
modificar tanto itinerario come los modos de transporte en razén
de ser &1, el experto en estaé cuestiones; por tanto, sea cual -
sea el sistema adoptado, bajo este supuesto el riesgo es el mig
mo.

Ahora bien, cualquiera que sea el modo de transporte que
el OTM elija deberd de actuar segln los canones de comportamien-
to exigidos en las normas que regulan su actuacidn y en caso de
incumplimiento deberd de responder por sus actos seglin los limi-
tes establecidos por la convencidn internacicnal o legislacidn -

nacional aplicable.

.

Para una mejor comprensidn del sistema de red presenta--
mos un diagrama de flujo que demuestra la operacidn de este sis-

tema.

37 Cfr. UNCTAD: op. cit., p. 12.
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Los 1imites de responsabilidad establecidos por la con--
vencidén precisan de explicacidn, ya que constituyen otro de los

puntos rechazados por varios sectores comerciales.

Cuando se presenta una fase maritima, la convencién adop

ta un nivel 10% superior al que establecen las reglas de Hambur-

8°3a, misma que establece un limite superior al de las reglas Ha

ya~Vishy o protocolo de 197939,

Debido al paéc del tiempo y a la inflacién, esto no pare

ceria a primera vista exorbitante como lo sefiala la UNCTADA0.

Sin embargo, el punto importante es el considerar el -
efecto que produce la aplicacidn de lo que se ha denominado "eri

terio dual”.

Este criterio dual establecido en las reglas Haya-Visby
es recogido por la convencidén T™M y significa que el monto de la
'responsabilidad es expresado por unidades de peso o por bulto,
cualquiera de los dos gque exprese el monto superior, el efecto -
de esto puede apreciarse {1 referirse a la siguiente grafica y -

tabla de comparacidn que dejan claro los limites que establecen

varias convenciones.

38 Cfr. K. NASSERI: "The Multimodal Convention", en Journal of Maritime
law and Commerce, Vol. 19, No2, abril de 1988, p. 284.

39 Cfr. UNCTAD: Las consecuencias economicos..., TD/B/C.4/315 (part. I)
p. 29, .

40 cfr. Ibid., T. II. p. 16
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En la mayoria de los palses, el cargamento en contenedo-
res en si{ mismo no constituye un bulto o paquete, es una pricti-
ca comercial que el expedidor especifique al porteador el nimero
exacto y detallado de los paquetes embalados en el contenedor, ~
datos que se consignan en el documento de transporte; en virtud
de lo cual se realiza la aplicacién del limite por paquete a to-
dos aquellos bultos gque pesen menos de un tercio de tonelada.
La introduccibn de los contenedores ha dado a una disminucidn -~
del peso medio por bulte a SO Kg. como méximo. Si la aplicacidn
de los limites establecidos por bulto son expresados por kilo po
demos observar un notable incremento en las cantidades.
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Esta situacién se presenta particularmente con respecto
de los limites que establecen las convenciones unimodales sobre
los transportes terrestres y aéreos, ademis hay que considerar
que el OTM debe soportar la responsabilidad total, puesto que -
la convencidén no toma en consideracién la distineidn entre va—-
lor/peso y las especificaciones de las mercancf{as consignadas,
sl bien es cierto no existe una cercana correlacidn entre el pe
s0 y el valor de los paquetes, existen casos en que los valcres
de la mercancia por kilo estan muy por debajo de las cantidades
de limitacién establecidas por la convencidén por paquetes meno-—
res de 50 kilos., La implicacién es obvia, la limitacidén de la
responsabilidad no constituye realmente una limitacidn y el OTM
tiene una responsabilidad completa por la mayoria de las mercan

cias bajo la convencién.

Por otra parte, el porcentaje de pérdidas o dafios locali
zados de las mercancias en los almacenes o depdsitos de estiba
de contenedores es sumamente alto. En este punto las mercan---
cias son mas vulnerables pues ain cuando estén bajo la custo--—
dia del OTM, las mismas no estén realmente dentro de los conte-
nedores. Los almacenistas ; empresas de manipulacién de la car
ga suelen declinar su responsabilidad o, en cualquier caso, re-
ducirla a limites de responsabilidad adn més bajos que los que

se aplican a cualquiera de los modos de transporte.
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En este sentido, el OTM también se enfrenta a un grave -
problema pues los limites impuestos por la convencién son supe--
riores a 10s que é1 puede recobrar de sus subcontratistas encar-
gados de las fases intermedias entre los diferentes tramos del -

transporte.

Por otra parte, la convencidn acepta una limitacidn glo-
bal para los armadores per créditos maritimos que actien como --
operadores multimodales, tanto de naturaleza contractual como ex
tracontractual, articulo 30%', esto 1o cansideramos un acierto -
por parte de la convencidn, ya que este tipo de operadores son -

en la mayoria de los casos los mAs expuestos a riesgos.

Como se ha sefialado, el convenio TM regula 1la responsa-
bilidad del porteader derivada de las pérdidas o dafios en las --

mercancias y el retraso en su entrega.

El pardgrafo 2 del articulo 16 del convenioc TM dispone
que habri retraso en la entrega cuando las mercancias no han si-
do entregadas dentro del plazo expresamente acordado, o bieén a -
falta de acuerdo, dentro del plazo que, atendidas las circunstan
cias del caso, seria razonable exigir de un operador de transpor

te multimodal diligente.

a1 Vid. supra.
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El operador de transporte multimodal esta obligado a pa-
gar por el retraso en la entrega de las mercancias el equivalen-
te a dos veces y media el flete de las mercancias que sufrieron

retraso, segin lo dispuesto por el articulo 18 del convenio TM42

El preblema que presenta este tipo de disposiciones en -
la prictica es el siguiente, los operadores de este servicio no
son partidarios de las cléusulas de demora o retardo en la en--
trega, en parte porque las circunstancias de retraso son tan fre
cuentes y fuera de su control inmediato y directo, y parte por -
lo incierto que resulta eldecidir cuales serian las causas razo-
nables en un determinado conjunto de circunstancias que se pudie
ran presentar, Esto légicamente daria lugar a un sin ndmero de
litigios, ya que enprimer lugar se deberia definir el concepto -

de operador multimodal diligente.

Es necesario recordar que ain cuando no exista una acti-
tud negligente por parte del operador existe el riesgo de un po-
sible retraso en la enérega de las mercancias origlnadoquizé por
sus subcontratistas quienes tienen ya delimitada su responsabi-
lidad por este concepto en las diferentes convenciones interna--
cional que regulan su actuacidén y el servicio que prestan. Como

ejemplo se puede citar el articulo 19 del convenio de Varsovia,

42 Vid. supra.
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el paragrafo 1 del artfculo 36 del convenio CIM y el parigrafo 1

del articulo 17 del convenio CHR.

El establecer que la responsabilidad y el limite de la
responsabilidad del operador de transporte multimodal debe de --
ser independiente de la responsabilidad de sus subcontratistas,

es uno de los mas graves errores que apreciamos de el convenio TM.

Por otra parte, es conveniente analizar 1o que denomina
la convencién TM como el fundamento de la responsabilidad del --
porteador, de conformidad con el convenio TM, se basa en el prin
cipio de culpa o negligencia con inversidén de la carga de la -~
prueba, esto es, la prueba estd en el OTM, esto ha sido conside-~
rado mas equitativo para el beneficiario de la carga, aln cuando
para el 0TM hay una presuncidn de mayores costos y mayor respon-~
sabilidad por la dificultad de probar en muchos casos que no hubo

culpa.

Recordemos que el operador de transporte multimodal es -
responsable por los actos u omisiones de sus agentes y empleados
as{ como de sus subcontratistas, y de conformidad con el espiri-
tu de la convencidn el operador multimodal asume la responsabi-
lidad de la totalidad del transporte independientemente de que
sU subcontratista haya sido responsable de cierto dafio localiza-

do.
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Los partidarios de la convencidén argumentan que a través
de este mecanismo se podransimplificar los procedimientos de re-
clamacidén ya que el cargador ejercitard en todos los casos su ag
cién en contra del operador multimodal, que a diferencia del ---
transporte segmentado, en particular el transporte ejecutado al
amparo de conocimientos de embarque intermodales en el que el --
cargador, en caso de dafios localizados, a menudo debe reclamar en
contra de los distintos subporteadores cuya identidad desconoce
en vez de hacerlo en contra del porteador con el que ha concerta

do el contrato de transporte43.

Sin embargo, pareciera que la misma convencidn olvida --

sus primeros postulados y caé en contradicciones.

En primer lugar reconoce, acepta y regula la posibilidad
de que el cargador enderece su accidén en contra de uno de los --
subporteadores que no son parte en el contrato de transporte mul
timodal que celebrd con el OTM, pardgrafo 2 del articulo 20y -~
pardgrafo 2 del articulo 21 del convenio, por tanto, desde un --—
punto de vista estrictamente procesal en base a que podria él en
derezar su accién en contra de un tercerc con quien no 1o une --
ninguna relacién juridica, alin cuando sea duefioc de las mercan---

cias puesto que éstas estén bajo la custodia Jdel OTH.

43 Cfr. Ibid., pp. 14 y 26
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En segundo lugar, ain cuando la reclamacidén se realice -
invocando otras normas aplicables, o seria mejor mencionar =we--
otros convenios internacionales u otra legislacién naclonal, el
convenio seflala que podré acogerse el subporteador a las exonera
ciones y limites de responsabilidad que el OTM pueda invocar en

virtud del presente convenio.

Suponiendo que esto fuera realmente posible, considera--
mos que el planteamiento que sugiere la convencidén es ildgico --
puesto que €1 mismo no puede delimitar laresponsabilidad de ~--
quien no forma realmente parte del contrato multimodal, aceptar
esta situacién implica una grave contradiccién de los postulados
en que se basa el convenio TM que tienme por objeto regular un -
contrato, en el cual los Unicos que foman parte , son el opera--

dor de transporte multimodal y el expedidor de la carga.

2.2.2.3. Factores Econdémicos y Comerciales

Aln cuando la Secretaria de la UNCTAD ha realizado traba
Jos en favor de la adopcidn del convenio TM &stos no han logrado

un resultado positivo.

La convencién multimodal, en general, no ha contado con
el apoyo suficiente por los intereses comerciales que involucra,
los porteadores maritimos en particular, a través de la Interna--

tional Chamber of Shipping, estuvieron unanimemente en contra de
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la adopcidn del convenio desde su creacién??.

Por otra parte, 10s operadores de transporte multimodal -
en general han visto a la convencién como un instrumento que en
lugar de reducir sus costos los incrementa“s, consideran que la -
experiencia de los debates de la UNCTAD muestra su capacidad y
preferencia para resolver sus problemas a través de los canales
comerciales normales asi como sﬁs relaciones mercantiles que a
través de una superestructura politica de comités y convenciones

obligatorias?®.

Existieron y existen ain muchas razones que han contri--
buido a esa falta de apoyo en favor de su adopcién a nivel inter

nacional.

En un primer momento, ain cuando se opine lo contrario -
en la Secretaria de la UNCTAD, el tratamiento que ofrece la con-
vencién TM para el transporte multimodal se opone a muchos de --

los usos mercantiles vigentes y aplicables a ese tipo de servi--

ciod?,

44 Cfr. K NASSERI: op. cit., p. 243

45 Cfr. GRAHAM: op. cit., p. 78

46 Cfr. Ibid.

47 Cfr. UNCTAD: Las consecuencias econémicas..., TD/B/CH/31S

{(Part II), p.3.
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Segiin la costumbre y usos mercantiles, la situacién nor-
mal para el OTM es que la responsabilidad se aplique de forma «~
Back to Back en contra de sus subcontratistas, en los casos en -

que esto sea posible.

Desgraciadamente como lo hemos sefialado, el limite de --
responsabilidad propueste por la convencién TM, asi como la adop
cidén del sistema de responsabilidad uniforme modificado impide -
al operador de transporte multimodal, tratédndose de dafios locali
zados, recobrar de sus subcontratistas la cantidad que él pagb

por concepto de indemnizacién a su clientef8,

Lo anterior significa para el operador de transporte mul
timodal un incremento en el costo de sus operaciones, puesto que
en Gltima instancia tendria que resolver esa diferencia econémi-
ca que no podria recuperar, bajo ese sistema, de sus subcontra--

tistas.

Sin embargo, parece ser que la Secretaria de la UNCTAD
sugiere que este problema se podria solucignar a través de una
cobertura de esta responsabilidad, es decir, el OTM necesitari -
contratar un seguro de responsabilidadag.

a8 Cfr. MARK BOOKER: "Euro-Operators' liability maze inlad"; en Contai
nerization International, London, diciembre, 1984, p. §5.

19 Cfr. UNCTAD: Las consecuencias econémicas,., TD/B/C.4/315 (Part II)
p. 18.
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Ahora bieén, es necesario considerar que se trata de un -
seguro suplementario, independiente al seguro por dafios o pérdi-
das de las mercancias en si mismas, necesario para cubrir la di
ferencia de limites de responsabilidad entre el OTM y sus subcon
tratistas. Sin embargo, para que prospere esta proteccidn suple-
mentaria de la responsabilidad se precisa que no exista una exo-
neracién de responsabilidad en virtud del régimen unimodal, lo -

cual en ocasiones es francamente imposible.

Como ejemplo podriamos mencionar, que el convenio TM no
regula la cuestién de las faltas nalticas, la consecuencia de eg
to es que, si el convenio estd en vigor juﬁto con las reglas de
la Haya o las reglas de la Haya-Visby y el porteador maritimo no
puede ser considerado como responsable de la pérdida o dafio de -
las mercancias por razdn de la "clausula de exoneracidn por fal-
ta nalitica", el OTM serd responsable sin posibilidad de reptir -
en contra del porteador maritimo por ese tipo de dafic y, por tan

to, tampoco podrd cobrar el seguro.

En lo que concierne a las primas que se deben cubrir por
este tipo de seguro, cabe ‘suponer que el limite superior de res-
ponsabilidad del operador de transporte multimodal dard lugar a
que el monto de las mismas se incremente substancialmente, lo --
cual implica una elevacidn en los costos por parte del operador

multimodal.



Otro problema que se deriva del texto de la convencién es
el que se desprende de suarticulo 16 que regula el fundamento de

su responsabilidad.

El operador es responsdble de los perjuicios resultantes -
de la pérdida o el dafio de las mercancias, asi como el retraso
en su entrega, siempre que tales eventos ocurran cuando las mer—-
cancias esten bajo su custodia, a menos de que se pruebe que é1,
sus empleados, agentes o subcontratistas adoptaron todas las me~-
didas que razonablemente podrian exigirse para evitar el hecho y

sus consecuencias.

Independientemente de que el problema gea de indole juri-
dico y deba de resolverse mediante un procedimiento judicial, o
bien a través de un procedimiento arbitral, la carga de la prue-

ba estd a cargo del operador de transporte multimodal.

El probar que no existid culpa o negligencia por parte -
del operador o sus subcontratistas en la préctica reviste una --
gran dificultad, ya que el operador debe probar ciertos actos --
que no son su falta, es decir, actos que no le son propios, Por
otra parte el costo y el tiempo que debe invertir el operador en
probar esos hechos son sumamente altos y que en muchos casos es

imposible lograrlo, tratédndose de dafios ocultos principalmente.
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De igual forma, el artfculo 21 que regula la pérdida del
derecho a la limitacidn de la responsabilidad presenta la misma

problemédtica.

El mismo problema se presenta en caso de que ocurra un --
evento que de lugar a la averia gruesa, segin lo dispuesto por

el articulo 29 del convenio.

2.3 SITUACION JURIDICA DE LA TRANSPORTACION MULTIMODAL EN EL

CONTEXTO INTERNACIONAL.

EL término "multimodal', es un concepto que gradualmente
ha sido incorporado en el ambiente de los transportes, para refe
rirse en general a la interrelacién de los modos de transporte,
en una cadena continuada de servicios, que lleva mercancias de -

un lugar de orfigen a otro de destino previamente convenidos.

El término en si mismo ya no eés novedoso; sin embargo
el contenido especifico de la responsabilidad del operador de --
transporte multimodal, tdl y como fué concebido dentro del siste
ma de las Naciones Unidas, aln no logra ser implantado a nivel -
mundial 59,

50 cfr., EDUARDC ASPERC ZANELLA: "Desarrollos recientes en el transpor-
te multimodal internacional'; ponencia presentada y publicada en la
Memoria del III Seminario y Exposicidn Internacional El Transporte -

Internacional de Carga ante el reto de la Globalizacidn Econémica y
el tratadode Libre Comercio, en la tiudad de México, junio, 92, p.l1
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A pesar de lo anterior, la transportacién multimodal es -
actualmente una realidad, entendida como una cadena de servicios
de transporte internaclional ejectitada por un sélo operador res--
ponsable que asume un limite econdmico en sus responsabilidades

civiles, variable en funcibén del modo de transporte utilizado.

En la transportacién multimodal, en sus primeras fases de
evolucién, la vinculacién de los transportes representé un gran
problema que actualmente ha sido superado, en la mayoria de los
casos, gracias al uso del contenedor; no obstante, comoc se ha --
analizado, los intentos por crear un régimen juridico dnico apli
cable a la transportacién multimodal a nivel mundial han fraca-

sado.

La razén de la anterior afirmacién ha sido analizada en -
paginas anteriores; sin embargo, no significa que la transporta--

cién multimodal carezca de una regulacién Juridica.

Desde el fracaso del proyecto de Roma de 13872, organiza-—-
ciones internacionales no gubernamentales decidieron crear sus
propios documentos, reglas, condiciones o cliusulas a fin de re-
gular sus contratos y documentos de transporte multimodal, los
derechos y obligaciones de las partes que celebran este tipo de
contratos y el 1limite de responsabilidad del operador de trans--

porte multimodal.



Cabe mencionar que la justificacién técnica de este ti
po de regulacién parte del desarrollo del derecho mercantil in
ternacional y, principalmente, por las necesidades de uniformi

dad y armonia de praicticas y usos mercantiles a nivel munm=--—

dia1®%.

Se trata entonces de una reglamentacidén producida de -
manera paralela a la de los estados nacionales, pero que en (il
tima instancia, requiere del reconocimiento y, en su caso, la
sancibén de los 6rganos nacionales competentes. Esta perspecti
va explica la exlstencia de una reglamentacidn con posibilida-~
des de conversidn facultativa u obligatoria, constituyendo con
ello una experiencia normativa nueva, diferente, en alguna me-
dida, a la generada por los estados nacionales y con ello la -

existenclia de un proceso descentralizado de ¢reacidon normati--

va®2,

Esta reglamentacién, aln cuando no es perfecta, ha con
tado con el reconocimiento por parte de los drganos nacionales
competentes de varios palses. Actualmente es utilizada para -
reglamentar las relaciones juridicas que surgen entre particu-
lares derivadas de la celebracién de este tipo de contratos de

transporte.

51 Cfr. WITKER J. Y PEREZ NIETO L.: Aspectos Juridicos del Comercio
Exterior de México, 2a ed., Nueva Imdgen, México, 1980, p. 367.

52 Cfr, Ibid., p. 368
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Lo anterior obedece a que mediante este tipo de documen~-~
tos y reglas, se reconoce lo que ya e€s una préctica comercial, -
es decir, es una regulacién que parte de la experiencia y no pre
tende crear una estructura juridica ajena e independiente de la

realidad que pretende regular. 4

La justificacién practica de este tipo de regulacién es -
el hecho de que trata de ofrecer una estructura normativa que --
permita brindar seguridad juridica a las partes sin olvidar sus
intereses comerciales al respetar la autonomia de voluntad de --

las mismas al celebrar un contrato.

Si bien es clerto no existe un documento Gnico exclusivo
de la transportacidn multimodal, ni tampoco un régimen juridico -
tnico aplicable a este sistema; no por ello podemos considerar -
que la transportacién multimodal carezca de una estructura juri

dica y caracteristicas mundialmente reconocidas.

En principio, bajo el esquema normativo antes mencionado,
las reglas, cléusulas o condiciones creadas por determinados or-
ganismos no gubernamentales que prevalecen en la préactica mercan
til internacional tienen distintas fuentes, pero de una u otra =-
forma todas ellas se basan en grén medida en el proyecto de Roma
de 1972, por lo que respecta al sistema de responsabilidad que -~

adoptan para el operador de transporte multimodal.
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En cuanto al documento utilizado en el transporte multimo
dal debemos comentar lo siguiente, el transporte multimodal se
origina propiamente en el transporte maritimo, los porteadores -
mari timos que comenzaron a prestar sus servicios como operadores
de este transporte adoptaron el conocimiento de embarque como el
deocumento a través del cual se pudiera definir y probar su res--

ponsabilidad derivada de este tipo de servicio.

El imperativo de la necesidad impuso la adopcién del cong
cimiento de embarque como el documento principal para este tipo
de transporte, por lo que debid aparecer, de esa manera, el cone
cimiento de embarque para el transporte combinado {Bill of la---

ding for combined transport).

Por otra parte, no existia la necesidad de crear un docu-
mento distinto, puesto gue el conocimiento de embarque al tener
la caracteristica de ser un titulo representativoe de mercancias,
que puede ser emitido en forma negociable o no negociable y mun-

dialmente reconocido satisfacf{a totalmente sus requerimientos.

A continuacibn sefialaremos cuales son las reglas y cléausu
las mds importantes y usuales que podemos encontrar incorporadas
a estos conocimientos de embarque utilizados en la transporta~--

cién multimodal.
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2.3.1. PROYECTO DE ROMA DE 1972.

Especificamente el proyecto de Homa de 1972, aplica el —-

sistema de red.

En los casos en que existan dafios localizados, para la de
terminacién de la responsabilidad del operador de transporte com
binado as{ como el monto de la indemnizacién, la ley nacional =--
obligatoria o el convenio internacional que se aplicard sera la
que rija a ese modo de transporte en el cual se produjo el even-

to que ocasionbé la pérdida o la averia.

En caso de dafios no localizados el limite de la responsa-
bilidad por kilogramo se determinard segin lo dispuesto por el
protocolo de las reglas Haya/Visby de 1979, que sefiala 2 -———-=

DEG'S por kilogramo.33

2.3.2. REGLAS CCI DE 1975.

Las reglas mas usuales que rigen la responsabilidad del -
operador de transporte multimodal son las reglas uniformes sobre
el documento de transporte combinado creadas por la Cémara de Co

mercio Internacional en 1975.

53 Cfr. ROLF HERBER: "The European Legal experience with multimodalism"

en Tulane Law Review; Admiralty Law Institute, Nuevo Orleans, USA.
Afio 1989, Vol. 64, No. 243, d¥ciembre, 1989, p. 625. ! '
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Estas reglas siguen el principio del sistema de red conforme a lo

dispuesto por el apartado a) de la regla 13, que a la letra dice:

""Cuando, de conformidad con el apartado e),
de la regla 5 de las presentes reglas, el -
OTC esté obligado a pagar una indemniza-—-
ci6n por pérdida o averia de las mercancias
y se conozca la fase del transporte en que

se haya producido la pérdida o la averfa, -
la responsabilidad OTC por tal pérdida o --
averfa se determinari: a) por las disposi--
ciones de todo convenio o ley nacional.

I) De las que no sea posible apartarse me--—
diante pacto en contrario en perjuicio del

reclamante y, II) Que habrian sido aplica-
bles si el reclamante hubiese concentrado -
directamente con el OTC, con respecto de la
fase determinada del transporte en que se -
haya producide la pérdida o averia, un con-
trato distinto y hubiese recibidc como prug
ba de este, el documento especial que debe -~
ser emitido para que sea aplicable tal con-
venio internacional o ley nacional"54.

Tratédndose de dafios no localizados la responsabilidad del
operiador se limitard a 30 francos foncaireS>, La conversidn de
esta suma se ha hecho casi imposible, desde el colapso del siste
ma monetario internacional, por lo que la CCI ha determinado en -
la practica una equivalencia de 2 Deg's o aprdximadamente 3 do-

léres americanos, para facilitar su conversidn.

54 UNCTAD: Las consecuencias econdmicas..., TD/B/C.4/315, (part, I1}, -
pp. 87 y 88.

85 Cfr. ROLF HERBER: op. cit., p. 625
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Por lo que se refiere al retraso en la entrega de las mer
cancias, el primer parédgrafo de la regla 14, sefiala que el opera
dor deberd de pagar la indemnizacidn por retraso en la entrega -

sblo cuando conozca la fase del transporte en que sobrevino el

retrasose.

2.3.3. CONOCIMIENTO DE EMBARQUE FIATA.

El conocimiento de embarque fiata o fiata bill of lading
{FBL) fué creado por la freight forwarders international trans--

ports association (FIATA).

Este FBL aplica el sistema de red segln lo dispuesto por

la cléusula 6.B del FBL, que a la letra dice:

"Si de acuerdo con la cléusula 6.A.1, el --
transitario es responsable de pagar indemnji
zacién por pérdida o averia de las mercan--
cias y se conoce la fase del transporte en
que la pérdida o la averia han tenido lugar,
la responsabilidad del transitario por 1lo
que respecta a dicha pérdida o averia ven--
dra determinada por las disposiciones de --
cualquier convenio internacional o ley na--
cional...." .67

56 Cfr. UNCTAD: Los consecuencias econdémicas..., TD/B/C.4/315, (Part II)

p. 23,

57 Ibid., p. 88B.
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El agente de carga o transitario que emite un FBL asume -
la responsabilidad del operador de el transporte;en cuanto a la
responsabilidad son aplicables principios similares a los adopta

dos por las reglas CCI.

El FBL es un documento internacionalmente aceptado, en --
cuanto a los términos comerciales y de entrega de las mercancias
se ha difupdido principalmente entre los trénsitos de Europa y -

los Estados Unidos de Norteamérica®®.

2.3.4. COMBICON-BILL.

Al lado de estos documentos y reglas principales existen
otros documentos y condiciones aplicables a la transportacién --
~multimodal que siguen los mismos principios basicos; Sin embargo
su aplicacién se restringe a ciertas regiones comerciales del --

mundo.

A manera de ejemplo baste con seflalar el documento disefia
do por el Consejo Maritimo Internacional y del BAltico (BIMCO),
denominado COMBICON-BILLY.

Este documento se ha convertido en un documento base para
muchos otros documentos emitidos por porteadores maritimos euro-

peos.

58 Cfr. EDUARDO ASPERO ZANELLA: op. cit., p. B.
59 Cfr. ROLF HERBER: op. cit., p. 626
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Grandes compafiias navieras, tales como la ACL, Nedlloyd y
Hapag Lloyd, han disefiado sus propios documentos con base en es-

te modelo.

Hapag Lloyd utiliza un documento que se asemeja al COMBI-
CON-BILL, en el cual el limite de responsabilidad se ajusta a 2
dolares americanecs por kilogramo para todos los casos de dafios -

ocultos.

2,3.5. REGLAS UNCTAD/CCI DE 1991.

Cabe seflalar que el principal avance en materia de deter-
minacién de una responsabilidad uniforme lo constituyen las re--—
glas de la UNCTAD/CCI {Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo-Camara de Comercio Internacional) relati--
vos a los documentos de transporte multimodal aprobadas el 11 de

Junio de 1991.80

El propésito de la aprobacidén de las reglas antes seflala-
das es la de sustituir a las anteriores reglas de la CCI de 1975

que actualmente estén plasmadas en varios de los documentos de -

N ———

60 " Cfr. LUIS ALBERTO AMADO CASTRO: "Lae reglas/CCIL, sobre documentos de
transporte multimedal ponencia presentada y publicada en la Memoria
del III Seminario y ExposiciénIntermacional "El Transporte Intermnacio
nal de carga ante el reto de la globalizacidn econémica y el Fratado
de libre Comercic; en la ciudad de México, junio, 1992, p. 4.
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transporte multimodal utilizados a nivel mundial.

Sin embargo, es un paso hacia el reconocmuenfo de la -—-
UNCTAD de las précticas comerciales que prevalecen hoy dia, ya -
que cada dia es més lejano el inicio en vigor de la convencidn TM

a nivel internacional.

La resoluclidén de aprobacién del consejo de la Camara de -

Comercio Inrernacional sefiala que:

"Hasta la entrada en vigor del convenio de
transporte multimodal internacional, estas
reglas se basan en los vigentes sistemas -
de responsabilidad y mantienen explicita--
mente las causas de exoneracidn por falta
niutica e incendio enunciadas en las re---
glas de la Haya"6l

Esta declaracidén mantiene viva la disputa sobre los regi-
menes de requnsabilidad¢ pues precisamente el marco de respon=-
sabilidad adoptado por el convenio TM se puede resumir que se ba
sa en el principjo de la falta presumida por parte del porteador
por lo que la carga de la prueba se revierte hacia el porteador,
con excepcidén Unicamente por lo que hace al incendio, al retener
las excepciones de falta-naﬁtica. se caé precisamente en un sis-
tema de responsabilidad tipo red que los OTM operadores o propie
tarios de buques hacen extensivos en cuanto al limite de respon-

sabilidad, en los contratos que ellos intervengan, es decir si -

61 Ibid., pp. 4 y §
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se desconoce donde sucede el dafio o la pérdida de la mercancia,
€l OTM operador de buques, limitard su responsabilidad a lo --

- dispuesto por las reglas de la Haya®2

A continuacidén procederemos a describir las reglas ----—

uncrap/eer®3,

REGLA 1 APLICABILIDAD

Para que se apliquen, en los contratos se debera hacer re

misidn expresa a ellas.

REGLA 2 DEFINICIONES

Se prescinde de la definicién de "Transporte multimodal!

para centrarse en el ‘“contrato”.

Se incluye la definicién de ‘"porteador" para diferenciar-

lo del OTM.

En la definici6én de documento T.M., se precisa la negocia
bilidad o no negociabilidad del mismo y se admite la posibilidad
de sustituir el documento papel por el intercambio electrénice -

de datos.

62 Ibid., pp. 4 ¥y 5

63 ¢fr. Ibid., p. §
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REGLA 3 VALOR PROBATORIO

Precisa el valor probatorio del documento, pero no recono-
ce la participacién de un "tercero'" a que se refiere el articulo
3 de las reglas Haya/Visby, por considerar que el embarcador o -
vendedor ha puesto las mercancias en poder del porteador, en con
secuencia el *“tercero” no tlene relacibédn Juridica con las decla-

raciones del vendedor.

REGLA 4 OBLIGACIONES DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL.

El perfiodo de responsabilidad abarca todo el lapso en que

el OTM tiene las mercancias bajo su custodia.

La responsabilidad del OTM por sus empleados o agentes -
se limita a los actos realizados en el ejercicio de sus funcio--

nes y para el cumplimiento del contrato.

Las modalidades de la entrega de las mercancias se refie-
ren a si el contrato es negociable o no, en el primer caso seri
contra la devolucidén del documento de transporte multimodal nego
ciable con su endoso si agi procede, en el segundo, mediante la
entrega al consignatario sefialando en el documento a cualquier
otra persona conforme a las instrucciones gue al efecto reciba -

el OTM.
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REGLA 5 RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL.

El sistema de responsabilidad se basa en la presuncidn de
culpa furis tantum {prima facie), por parte del OTM, con la -~=--
exéepcién de la falta naltica y el incendio, se incluyen dispo-
siciones para permitir que el OTM operador de buques pueda aco~-
gerse a las mismas exoneraciones que se hubieran aplicado a un
contrato maritimo unimodal; y otras disposiciones para que el --
OTM que no explota buques, pueda ejercitar acclones contra el
porteador efectivo, baséndose en las reglas que le serian aplica

bles al propio OTM.

Las causas de exoneracifn, estén sujetas a que el OTM —~--
preste la debida diligenciam, es decir, no proceden si los even--
tos que ceausan el dafio o la pérdida ocurren por culpa del OTM, -

aunque esto hay que probarlo.

Por 1o que hace a la demora, tomando en consideracién que
este concepto se preve en las reglas Haya-Visby se exonera al --
OTM de la responsabilidad por los perjuicios resultantes del re-
traso a menos gue el expedidor haya hecho una declaracidn para -

la entrega en un plazo determinado y asi{ haya sido aceptado por

el OTH.

Las reglas UNCTAD/CCI asimilan el retraso con la pérdida
de las mercancias y se preve un plazo de 30 dias a fin de permi-

tir las acciones y reclamaciones pertinentes.
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Para la fijacién de la cuantia de la indemnizacién se re
producen los principios generales de los convenios internaciona
les, as{ como la referencia a monedas de ejecucién o unidades
monetarias como los DEG's, no incluye un métoﬂo de ligquidacién
pero se puede afiadir el mismo al documento mediante estipula--

cién en ese sentido.

REGLA 6 LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD DEL OTM.

Esta regla recoge la "FOrmula del contenedor' de la Ha--
ya/Visby que permite al reclamante basar su reclamo en las uni-
dades incluidas en el contendor, siempre que asi se haya estipu

lado en el documento.

Cuando no incluyan tramo maritimo en el transporte, las
reglas fijan el limite de la indemnizacidén B8.33 DEG's al efecto
de equiparar el limite de responsabilidad al establecide por el

convenio internacional de mercancias por carretera (CMR).

Esto permite una relacidén mis justa con la "Férmula del
contenedor" que asciende a 666.67 DEG's mismo limite que seflala
por paquete el protocolo de 1979 de la Haya-Visby, lo que permite
que las partes se acojan al limite mids alto para su reclamo y -

limitacidn, respectivamente.
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La indeminizacién derivada por demora y por pérdidas indi-
rectas no puede ser superior al flete que deba pagarse, ni tampo
co puede el reclemante tener una compensacién por demora mids --
otra por dafios, mis por unidades declaradas o por kilograme, en
este sentido establece que las reclamaciones acumuladas, no po

dran exceder del 1limite por la pérdida total de las mecancias.

REGLA 7 PERDIDA DEL OTM A LA LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD.

Sélo se pierde este privileglo si se demuestra que exis--
tidé una conducta culposa o dolosa por parte del OMT, es de-
cir, que los actos de los empleados y agentes no determipan la -
pérdida de este derecho para el OTM pero permite lavaccién direc

ta contra el responsable.

REGLA 8 RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR.

Toda vez que el embarcador o expedidor ha garantizado la -
exactitud de los datos relacionados con las mercancias, en parti
cular la naturaleza peligrosa; las reglas recogen el prinecipio -
de que el expedidor deberd garantizar al OTM por todos los dafios

y perjuicios que se causen no sélo por la inexactitud sino -
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también por la insuficiencia en la reclamacién de los mismos.

El expedidor sera responsable ain cuando traslade el do-
cumentoy las mercancias a otras personas y su responsabilidad no
sélo serad contractual, sinc extracontractual conforme a las le--

yes aplicables,.

REGLA 9, AVISO DE PERDIDA O DANQ DE LAS MERCANCIAS.

En esta regla se precisa si se trata de pérdidas o dafios
aparentes 6 no aparentes, en el primer caso hay que dar aviso --
por escrito al OTM en el momento de la entrega de las mercancias
al consignatario o designataria, en el begundo debe darse aviso
en un plazo de 6 dias consecutivos contados desde la entrega; en
caso de que el aviso se haga después de este plazo se presumira
iurds tantum que no ha habido pérdida ni dafic salvo que el inte-

resado pruebe lo contrario.

REGLA 10. PRESCRIPCION

El plazo se refiere a la prescripcidén de acciones de re--
clamo contra el OTM y se ha fijado en 9 meses, las reglas de la
Haya/Visby contienen un afio ¥y el convenio ™ contempla dos afios,
la diferencia se establece para darte posibilidad y tiempo sufi-

clente al OTM de repetir contra €l porteador efectiva.
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REGLA 11. RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL.

Esta regla se refiere a que s8lo proceden las reclamacio-
nes y demandas cuando deriven de un contrato y de estas reglas,
de tal manera que tampoco Se podrd eludir la obligacidén de cual-
quiera de las partes pretextando obligaciones previas o superio-

res de orden extracontractual.

REGLA 12. APLICACION DE LAS REGLAS A LOS EMPLEADOS Y AGENTES DEL

OTM.

Basicamente esta regla hace extensivas las limitaciones -
de responsabilidad a los agentes y empleados del OTM o a cual---
quier otra persona a cuyos servicios recurra para el cumplimien-.
to del contrato, cubriendo inclusive las reclamac;ones que se --—

funden en la responsabilidad extracontractual.

El contenido de esta regla es similar a la llamada cléiusu
la himalaya de los conocimientos de embarque y el porteador que-
da protejido en los términos de las reglas Haya/Visby, ain cuan-
do se preven problemas en los paises de derecho sajdn para ex—-
tender la limitacién a los subcontratistas diferentes a empleados

y agentes, pues en derecho sajén ellos actuan por su propioc dere

cho.
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REGLA 13. LEY APLICABLE O IMPERATIVA.

En esta regla se recoje el principio de que las disposi--
ciones de los convenios internacicnales o de las leyes naciona--
les que se apliquenal contrato de transporte prevaleceran sobre

las reglas UNCTAD/CCI.



CAPITULO III

EL IMPACTO DE LA TRANSPORTACION MULTIMODAL
A NIVEL INTERNACIONAL
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3.1. EL TRANSPORTE MULTIMODAL Y LOS INCOTERMS

Las exigencias y requerimientos del comercio internacio--
nal-y la complejidad de las relaciones Juridicas derivadas del -
intercambio comercial han configurado usos y costumbres diversas
directamente implicadas en la compra-venta internacional de mer-

cancias,

En este contexto, han surgido las regias para la interpre
tacidén de la terminologia en la compra-venta internacicnal, las
cuales tienen como objetivo el unificar, a nivel internacional,

esas costumbres y usos mercantiles.

Finalizada la primera guerra mundial, cobré un gran auge
el comercio internacional y, entre otras, surgidé la necesidad de
unificar diversos aspectos de_dicho comercio, en este sentido, -

la Camara de Comercio Internacional, con sede en Par{is, ha desem

pefiado desde entonces un papel de primera importancia.

Precisamente en lo que se refiere a las reglas que nos --
ocupan, se avoclé a la elaboracién de un catdlogo de derechos y -
obligaciones del vendedor y comprador, que pudiese servir como

modelo unificado para este tipo de operaciones“_

64 Cfr. WITKER, Jorge y PEREZNIETO, Leonel: op. cit., p. 364.
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Los incotenns. sin ser normas de cardcter obligatorio sino fa--
cultativo, o sea que obligan sélo cuando han sido aceptadas pre-
viamente por los contratantes, tienen por objeto establecer una
serie de criterios para interpretar el exzacto sentido de los tér
minos utilizados en los contratos de compra-venta en el extranje
ro; en consecuencia su manejo constituye un valioso auxilioc en -
la negociacidn de las operaciones de compra-venta, ya que al ---
adoptar estas reglas bastard que los comerclantes especifiquen -
en el contrato el término adecuado a sus operaciones para que se
entiendan expresamente pactados los derechos y obligaciones que

en &1 se consignan55'

Es practica comin emplear en los contratos Gnicamente la
abreviatura de los términos, no obstante, para mayor comprensibn

se puede describir el contenido de cada uno de ellos.

Existen en términos generales, tres principios juridicos
‘que derivan de los incoterms y que consideramos importantes para
ser comentados aln cuando sea en forma breve: a) la entrega de -
las mercancias, b) la transmisién de los riesgos y ¢) el repar-

to de los gastos de la operacidn.

65 Cfr. HFATOR ORRICO DE LA VEGA: "La compraventa interna--
cional y el arbitraje comercial internacional®, en Revia-
ta Mexicana de Justicia, INACIPE, México, Vol. II, No. 4, dic.,
1984, p. 70.
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1. Entrega de las mercancl{as. Todos los incoterms esta--
_ blecen como obligacidén del vendedor entregar las mercancias de
acuerdo con los términos del contrato de compraventa as{ como to
dos los documentos exigidos en dicho contrato, en prueba de con-

formidades.

La entrega puede ser directa o indirecta. Directa es --
aguella que se efectlia cuando el vendedor o su representante en-
tregan la mercancia directamente al comprador o a su representna
te. La entrega indirecta es cuando el vendedor entrega la mer--
caderia a través de una tercera persona que normalmente es el --

porteador.

2. Transmisidén de los riesgos, este factor es de impor--
tancia fundamental en la medida en que los daflos que sufra la --
mercancia, y en su caso, su pérdida parcial o total, quedan a --
caggo de quien sea el propietaric en el momento de producirse el
acontecimiento o el siniestro, segin la mixima juridica de que -

la cosa perece para su duefic ( res perit domino)F7

66 Cfr. Ibid.

67 Cfr. WITKER, Jorge Y. PEREZNIETO, Leonel : Op. cit., p.
370.
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Los incoterms, por su cardcter eminentemente practico, no
regulan ni hacen alusidén alguna al concepto de propiedad, sino -
que utilizan el concepto de transmisién de los riesgos. Esto se
debe principalmente a que en el comercio internacicnal lo que im
porta es saber a cargo de quien se encuentra la mercancia en un
momento determinado, lo cual puede hacerse de manera estipulati-
va estableciendo, como lo hacen los incoterms, que el riesgo se-
entiende transferido a partir de tal o cual momento, cosa que no

serfa posible si se hiciera uso del concepto de propledad.

Esto es debido a que el momento de la transmisién de los
riesgos no siempre coincide con el de la transmisidén de la pro--
piedad, lo cual depende del sistema juridico empleado, as{ por -
ejemplo, de conformidad al sistema francés (adoptado por el Cédl
go Civil para el Distrito Federal y, en general, por el resto de
los C&digos Civiles de la Repiblica), 1a transmisién es consen—--
sual; esto significa que., en principlo, la transmisién de la pro
piedad y, consecuentemente, de los riesgos tiene lugar a partir
del momento en que vendedor y comprodor se han obligado a ==
transferir la propiedaé de una cosa o de un derecho y a pagar -
un precio cierto y en dinero, en el sistema alem&n, en cambio, -
no basta con la consensualidad sino que es indispensable la en-—
trega de la cosa, la traditio, para que opere la transmisién de

la propiedad, finalmente en el sistema suizo el riesgo queda a -
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carge del comprador desde el perfeccionamiento del contrato, des
de su firma, pero la propiedad sélo se transmite con la entrega

de la cosa.68

3. Reparto de los gastos derivados de la operacién. La -
obligacidén de cada parte en el contrato determina de manera di--
recta los gastos a su cargo. De esta manera la transferencia --
del riesgo a que nos referimos anteriormente, determina la trans

g9
ferencia o participacién del gasto.6

En este caso, es aplicable el principio juridico de que -
la cosa se transmite con sus cargas, (res transit cum onere ---
suo).7°

La Cémara de Comercic Internacional, basada en un manual
que la misma. publicé en 1936 e incorporando las practicas mas --
usuales en el comercio exterior, cred en 1959 las reglas interna
cionales para el interpretacién de la terminologia en la compra-
venta internacional, conocidas también por sus siglas inglesas -

"incoterms", hoy '"incoterms 80".

68 Cfr. Ibid,
69 Cfr, HECTOR ORRICO DE LA VEGA: op. cit., p. 71

70 Cfr. WITKER, JORGE Y PEREZNIETO, LEONEL: op. cit., 372
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Podemos sefialar que en el afio de 1980, la Cémara de Comer
cio Internacional, a fin de adecuarse a las nuevas précticas co-
merciales que introdujo la contenerizacién y la transportacién -
multimodal, revisd y adiciond varios de los términos tradiciona-

les utilizados en las compraventas internacionales.

Hasta antes del aflo de 1980 estas reglas bésicamente eran

diez, a saber:

" - En fébrica (EX WORKS)
- Libre al costado del buque (FAS)
- Libre a bordo (FO0B)
- Costo y flete {C&F)

- Costo, Seguro y Flete (CIF)

Flete o Porte pagado hasta.... (FREIGHT OR CARRIAGE -
PAID T0...)

- En Barco, en Puerto de destino convenido (EX SHIP),
NAMED PORT OF DESTINATION)

-~ En Muelle, impuestos pagados.... puertos donvenidos
EX QUAY...DUTY...NAME PORT)

- Libre en tren/ libre en tracto Camién (FOR/FOT)

- Aeropuerto (FOB)71

71 Cfr. Ibid,.,, p. 365
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Actualmente, a partir de la Gltima revisién de los inco--
terms contamos con dos reglas mas y la modif;cacién de otras dos
reglas; las cuales han sido introducidos para satisfacer los re-
querimientos especiales de una compraventa internacional de mer-

cancias transportadas a través del sistema multimodal.

Los términos incorporados son los siguientes:72

- Porteador Libre, al punto designado (FREE CARRIER, NA-
MED POINT) (FCR), se basa en el mismo principio que la regla FOB
sélo gque en este cago el vendedor cumple con sus obligaciones -
una vez entregada la mercancia para su custodia al porteador en
el punto designado. El riesgo de la pérdida o dafio a la mercan-
cia es transferido del vendedor al comprador en ese momento y no

en la borda del buque.

- Entregado con derechos pagados (Delivered Duty Paid) --
{DPP), cubre la maxima obligaciéh para el vendedor en contraposi
cién a "EX WORKS", que implica la obligacién minima para el ven

dedor,

72 Cfr. UNCTAP: "Trainmar, Manual de Transporte Multimodal®

(trad. del inglés por la Comisidn Centroaméricana de Trang
porte Marftimo (COCATRAM)} S.C.T., México, 1990, pp. 32, 45
y 249,
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- Flete/acarreo pagado hasta_destino designado (FREIGHT/
CARRIAGE PAID TO...NAMED DESTINATION)} significa que el vendedor
paga el flete por el transporte de la mercancia hasta y en el lu
gar de destino designado; sin embargo, el riesgo de las pérdidas
o los daflos que sufran las mercancias es transferido al compra~-
dor cuando la mercancia ha sido entregada al primer porteador pa

ra su custodia y no enla borda del buque.

~ Flete/acarreo y seguro pagado hasta destino desginado -
{ FREIGHT/CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO...NAMED DESTINATION) --
(CIP), en términos generales es lo mismo que el término ante----
rior, pero con la diferencia de que el vendedor tiene que contra-
tar el seguro de la carga para su transporte, el vendedor contra

ta con el asegurador y paga la prima del seguro.

3.2 EL TRANSPORTE MULTIMODAL Y LOS CREDITOS DOCUMENTARIOS

Las formas de efectuar el pago en la compraventa interna-
cional de mercancias suelen revestir diversas modalidades, que -
pueden resumirse en dos grandes categorias: Pago Directo y pago

Indirecto.
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En el primer caso el comprador cumple con su obligacidn -
de pagar el precio de la mercancia al vendedor de manera directa
-es decir, contra la entrega de la misma. Este tipo de pago es -
poco usual, debido a la naturaleza propia del comercic interna-
cional, en el que por lo comin, comprador y vendedor se encuen-

tran ubicados en palses diferentes.

Es por ello que se han creado instrumentes de pago que -—-
permitan el pago indirecto, uno de esos instrumentos es el créd_i_

to documentario.

Se trata de un instrumento de pago que nacidé de las nece-
sidades del comercio entre paises, pero que requiridé de una re-
glamentacién adecuada y uniforme, capaz de ser aceptada a nivel

internacional.

En virtud de lo anterior, surgieron los usos y reglas uni
formes relativos a los créditos documentaribs. los cuales fueron
codificados en 1933 por el séptimo congreso de la CAmara de Co--
mercio Inhernaci.cmal?3 Posteriormente, para adecuarse a las nue-.

vas practicas comerciales, ‘estos usos y reglas se revisan y codi

73 Cfr. WITKER, Jorge y PEREZNIETO, Leonel: op. cit., 435,
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fican en 1951, 1962, 1974, y 1982, Cabe sefialar que la uUltima =
revisidén y modificacién de las reglas, aln cuando fue realizada

en 1983, por disposicién expresa entraron en vigor a partir --
del 1 de octubre de 1984 y son las que actualmente siguen ri---

giendo a nivel internacional.”4

Ahora bién, la introduccidn y empleo de los conocimientos
de embarque para el transporte combinado en el comercip interna-
cional y los documentos de transporte combinade motivaron que la
camara de Comercio Internacional, a través de la reglamentacién
relativa a los créditos documentarics, adoptara una postura dis-
tinta frente a la aceptacidn de los mismos por las diferentes --—

instituciones bancarias.

Es as{ que en el afio de 1974 la Camara de Comercio Inter-
nacional reconoce la importancia de los documentos de transporte
combinado para el comercio internacional y los incluye en el apar
tado relativo a la reglamentacién de los documentos que acredi--
tan el embarque, la expedicién o el recibo para expedicidén de —-
las mercancias, previsto en 10s usos y reglas uniformes ielati--

vos a los créditos documentarios.

74 Cfr. FRANCISCO JAVIER HERNANDEZ RICO: "El r&gimen jurfdi-
co del Comercio exterior": En Revista Mexicana de Justi-—
cia; INACIPE México, Vol. VIII, No. 3, Jul-Sept., 1990,
p. 88,
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Sin embargo, el avance mis significativo realizado por la
Cémara de Comercio Internacional es el que efectud en la (Gltima
revisidn de estos usos y reglas uniformes relativos a los crédi--
tos documentarios, en donde actualmente se requiere de los ban-
cos aceptar cualquier tipo de conocimiento de embarque para el -
transporte combinado o Through bill of lading sin que sea necesa

rio que los mismos indiquen que las mercancfas han sido cargadas

"a bordo", 75

Estos cambios en torno a la normatividad de los créditos
documentarios demuestran la importancia de estos nuevos documen-

tos, cuyo origen es la transportacién multimodal internacional.

75 Cfr. UNCTAD: Trainmar..., p. 35.
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3.3 AVANCES EN EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL.

La conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Re
sarrollo celebrd en marzo de 1992, una reunién especial, dedica-
da a la preparacidn de un programa de trabajo sobre transporte -
multimodal para los prdximos ocho afios, en la que se incluyd un

anadlisis de las evoluciones recientes de dicho sistema76.

A continuacién procederemos a sefialar algunos de los avan

¢es mas significativos en materia de transporte multimodal.

De las operaciones de transporte multimodal, a nivel in-
ternacional, el producto mas acabado lo constituyen sin lugar a
dudas, las empresas operadoras transnacionales, tales como Dan--
zas, Nearsk, Alpina, Heneker, ete., que gradualmente han ganado
terreno, hasta convertirse en una pieza clave de la contratacidn
de transportes a nivel interpacional a escalas cada vez mayo---

PES77_

La operacién de los "MEGA-TRANSPORTISTAS" o "MEGA CA--—--

RRIERS", como se les conoce en el ambiente mundial de los trans-

76 Cfr. "Evolucidn del Transporte Multimodal"; Informe de la Secretarfa
de la UNCTAD, TD/B/C.4/328, 1992.

R Cfr, "Informaci6n para los Cargadores sobre la Utilizacién mis efi--
ciente del transporte multimodal"; Informe de la Secretaria de la ~-
UNCTAD. TD/B/C.4/330. 1992,
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portes, determina en buena medida los'flujés de carga interna--
cional, al actuar sobre la base del aprovechamiento de los gran-
des flujos comerciales del mundo, alimentando a traficos alterna
tivos a través de las grandes terminales de transbordo de la di-

ferentes regiones,

Los MEGA—TRANSPORTISTAS se encuentran asociados asi al con
cepto del transporte multimodal en su contenido préctico pues
gradualmente han incorporado sistemas de recepcidén y entrega de
cargas desde puntos convenidos por los compradores y vendedores,
haciéndose cargo inclusive de las condiciones de despacho adua

nal, pago de impuestos y descargas en puntos determinados.

La operacidn de estos MEGA-OPERADORES, es sin lugar a du-
das. el desarrollo funcional del operador de transporte multimo-
dal, en el que un solo operador responsable realiza no sélo el -
acarreo de los bienes, sino todo el proceso de transporte, in---
clufdoslos seguros, el pago de fletes terrestres aéreos o mariti-
mos, las operaciones de puerto, los servicios aduanales y el pa-

go de impuestos y cuotas arancelarias.

El MEGA-OPERADOR realiza el transporte de acuerdo con
un contrato en donde asigna una responsabilidad Gnica a quien ~-

vende el servicio de acarreo, que responderd de acuerdo con los
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limites que define cada modo de transporte, en las condiciones y

términos del lugar donde se opera.

La participacién de las lineas navieras en la constitu---
cibén de estos MEGA-OPERADORES es crucial, pues las lineas esta--
blecidas cuentan-ccn representaciones préacticamente en todo el
mundo y acuerdos de expidicidn de carga entre ellas, que facili-
tan la introduccién de transportes en un sistema de entrega-re--
cepcién integrado. No es de extrafiarse asf{, que en el reporte -
de crecimiento anual de las flotas que realiza la UNCTAD, el crg
cimiento de la flota de portacontenedores llegé a un 5.8% en -
1980, respecto de 1989, lo que representd un 2.7% arriba del pro
medio general de crecimiento de cualquier otro tipo de buque, su
perado solamente por el crecimiento de la flota de buques de pa-
sajeros actualmente en auge.78

As{ como las empresas transnacionales de carga operadoras
de buques, estan evoluclonando hasta controlar a grandes secto--
res del transporte internacional, los agentes de carga, conoci--
dos como freight forwarders, han evolucionado también para con-

vertirse en practicos operadores de transporte multimodal.

78 Cfr. Ibid.
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Por otra parte, los agentes de carga norteaméricanosy eu-
ropeos, estan propugnando porque a nivel mundial se broduzcan -
modificaciones legales e institucionales para que, mediante una
clasificacién bésica y el cumplimiento de ciertos requisjitos, ta
les como, una constitucién adecuada del capital social y una es-
tructura organizacional de cobertura mundial sean considerados -
como operadores de transporte multimodal "No operadores de Bu--

ques',

Este mismo renglén, llama la atencidén la noticia de que
a partir de 1990, una compafiia aseguradora, la "Trhough trans--
port mutal association LTD", conformé un club de proteccién e in
demnizacidén especial para operaciones de transporte multimodal,
reconocido como el "I'I' CLUB", instaurado especialmente para pro-
porcionar seguros de responsabilidad para diferentes destinata-—

rios como son:79

1

OPERADCRES DE BUQUES.
2) AGENTES DE CARGA Y OPERADORES DE TRANSPORTE

3) OPERADORES DE TERMINALES DE TRANSPORTE, INCLUYENDO ES-
TIBADORES. -

4) ADMINISTRACIONES PORTUARIAS
5) ARRENDADORES DE GONTENEDORES

79 Cfr. EDUARDO ASPERO ZANELLA: op. cit., p. 6.
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Por otra parte, el avance mas significativo que se ha pro
ducido en materia de contenedores no lo representa el aumento de
dimensiones, sino la gradual transportacién en el uso de cajlas -

propias, por el sistema de arrendamiento.

Para el afio de 1990, segln la Revista Cargoware Interna--
tional, el 49% de los contenedores utilizados en el mundo eran
arrendados, reporténdose ademas, que esta preferencia se acentia

en las principales flotas mercantes del mundo . 80

Segin la revista de transporte mari{timo 1990 de la UNCTAD
en enerc de 1990, los usuarios de contenedores en el mundo conta
ban con una capacidad de aproximadamente 2 millones y medio de -
TEU'S (*), mientras que ia flota mundial de contenedores en -——-
arrendomiento ascendia a 2 millones 618 mil TEU'S, de los cuales
1 millén 180 son contenedores secos de 40 pies y 1 millén 20 mil
son secos de 20 pies, destacando asimismo la existencia de unos
100 mil refrigerados81

80 cfr. ibid., p. 4

81 Cfr. “El transporte Maritimo en 1990", en Revista Anual de la Comi--
8ién del Transporte Mar{timo de la UNCTAD.

* Para proyectar el espacio de al iento es ial cénvertir -
el nimero de contenedores en TEU'S, I TEU: Un contenedor de 20 pies;
2 TEU'S= contenedor de 40 pies.
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El arrendamiento de contenedores define un nuevo espacio -
para las operaciones de transporte multimodal, pues abre el pano
rama Yy la posibilidad para que agentes de carga "No operadores
de buques" participen activamente en el mercado de los transpor-
tes subcontratando con las lineas navieras, los espacios en fe--
rrocarriles y los transportes carreteras, definiendo un servicio
integrado de carga, que incorpora lo necesario para un transpor

te puerta-puerta.

La construccién de contenedores presenta un importante de
sarrollo, pues entre 1988 y 1990, se han producidc un promedio -
de 750 mil contenedores anualés, con una tasa de incremento ----
anual de 5%, destacando como principallproductor la Repiiblica de
Korea, con apréximadamente el 45% de la produccidén mundial total
y Taiwan con una produccién anual de 100 mil contenedores, equi-
" valente al 15% en promedio. Otros Palses importantes son China,
Italia, la antigua Unién Soviética, y Tailandia, con produccio--
nes promedio en esos afios, de mAds de 30 mil contenedores anua—-——

lesB2

Por otra parte, el transporte ferroviario ha enmriﬁentado

uno de los desarrollos tecnoldgicos y comerclales méas dindmicos

82 Cfr. "Examen de la evolucién de la normalizacién de los contenedores
y actividades conexas"; Informe de la Secretarfa de la UNCTAD, TD/B/
c.4/319, 1s92.
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en los Gultimos ocho afios. Este desarrollo ha motivado su cre---
ciente incorporacién a las cadenas mundiales de transporte, en -
lo que se ha dado en llamar los "Puentes Terrestres", determina-
dos a través de la integracién de trenes largos, unitarizados es
pecialmente para servir tréaficos especificos.83

Un ejemplo tradicional, de este sistema de "Puente Terreg
tre", se observd en los Estados Unidos de América, donde se han
vuelto cada vez mis comunes las travesias de mercancias desde -~
orlente hasta Europa atravesando la Unién Americana a través de
trenes unitarios, el trénsito entre el Puerto de Tacoma, al ex—-
tremo Norte de la Costa del Pacifico de los Estados Unidos, y el
Puerto de Nueva York-Nueva Jersey, ejemplifica con mayor preci--
sib6n la capacidad del uso de tales "Puentes", que mediante un s0-
lo trén, movilizan 400 contenedores en tan sélo 76 horas, vincu-

lando las plantas automotrices japonesas .con el mercado europeo,

atravesando la parte mas amplia del territorio norteaméricano.84
83 Cfr., "Examen de la evolucién de la normalizacibn de los -
contenedores y actividades conexas"; Informe de la Secre-

tar{fa de la UNCTAD, TD/B/C.4/329, 1996,

84 Cfr. EDUARDO ASPERQ ZANELLA: op., cit., p. 2.
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Estadoé Unidoes no es el Unico caso, ya que el tradicional
tren‘translberiano es un "Puente Terrestre', que conecta el su--
reste asidtico, utilizando Hong Kong, a través de la comunidad -
de Estados independientes, con Europa y los paises de reciente =

incorporacién al sistema de mercado.

Las tendencias recientes son claras, en el sentido de con
tinuar estableciendo puentés de esta naturaleza, tal y como se
demuestra en los proyectos de Tahilandia, que planea hacer un --
servicio de trenes unitarios, entre el Golfo de Taﬁilandia y el
Ocedno Indico, a través del Itsmo de Kra y la India que planea -
asi también competir mediante la conexibén por tren de los puer--
tos de Madras y Bombay para aprovechar los tréafices que cada uno

.de estos Estados tienen con Europa Oriental y Asia, respectiva--

mente.85

En Américﬁ Latina existen asimismo programas para desarbg
llar tales puentes terrestres, entre los territories de Argenti--
na, Bolivia, Chile, Paraguay, Perd y Uruguay, en el proyecto co-
nocido como "Corredor de los Libertadores", que pretende propor-

cionar servicio entre el Atlantico y el Pacifico.86

;3] cfr. Ibid.

86 Cfr. Ibid.
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La incorporacién del tren unitario se encuentra asociada
a la utilizacidn de equipos de mayores capacidades, en el que --
destaca el uso frecuente de plataformas con capacidad para unﬁ do
ble estiba de contenedores. El sistema de la doble estiba (doble
stack) potencia la capacidad de arrastre de las ferrovias, afec--
tando sin embargo el sistema de sustentacidn de las lineas, la
altura de tuneles y puentes y en general el sistema de manejo de
equipos, con resultados econdmicamente competitives y rentables

en el mediano plazo.

Un complemento importante de trenes unitarios, que tam--—
bién se extiende al transporte carretero, es la creacidn de las
estaciones terrestres de depdsito y despacho de contenedores, o
puertos secos, gque estando concebidos como depdsitos fiscaliza

~dos y estaciones de despacho, determinan 1la agilizacién de tra-
mites aduanales y posibilitan la concentracidén y expedicidn de
cargas, consolidacidn y desconsolidacidén y en general, todos los
servicios de un puerto, en zonas especificas de distribucidn ecé

nomica regional.

El concepto inicial de "Depdsitos Interiores de Contenedo -
res" (Inland Container Depots) se ha transformado para definir -
la necesidad de establecer sistemas aduanales adecuados para una

répida recepcidn y expedicién de contenedores, para convertirse
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en "Depdsitos de despacho de contenedores" (Inland clearance con
tainer depots) denotando con ello, que la pesiblilidad de ampliar
estos servicios tiene un ingrediente primordial en el aaecuado -

establecimiento de procedimientos aduanales modernos y eficaces.

En cuanto al sector de transporte carretero, que ha sido
alimentador tradicional del transporte maritimo y ferroviario pa
ra posibilitar un transporte multimodal a nivel internacional, -
podemos comentar que los avances en este sector no han sido tan

espectaculares como en materia ferroviaria.

Sin embargo, la vinculacidén de los otros modos de trans--
porte con el carretero, ha registrado avances en la utilizacién
del convenio sobre transporte por carretera conocido como "Siste
ma de Cuadernos Tir", que se ha extendido de su &mbito tradicio-
nal Europeo a pafses Latinoaméricanos y Africanos, apoyando con

ello el desenvolvimiento practico del transporte mul timodal.87

El convenio aduanero sobre el transporte internacional -
de mercancias, bajo la proteccién de los carnets tir tuvo sus --
origenes en un acuerdo elaborado en 1949 por la Comisibén Econémi
ca Europea. El1 éxito de este limitado esquema condujo a la -

negociaci6n del convenio Tir en 1959, que fué completamente revi

87 Cfr. Ibid., p. 3
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sado en 1975 para tomar en cuenta la experienéia practica de la
operacién del-sistema y dar lugar a los avances téenicos y a los
nuevos requerimientos, asi como extenderlo globalmente y cubrir
otros medios de transporte, no sélo el carretero, aunque el sis-
'tema ha evolucionado, sus «caracteristicas esenciales permanecen
sin cambio.88

Bajo el esquema del sistema TIR, para asegurar que las —--
mercancias puedan viajar con un minimo interferencia durante el
viaje y al mismo tiempo ofrecer garantias a las autoridades de =~
aduanas en todos los palses de transito, se establecen cuatro re

querimientos bésicos.89

~ Que las mercancias deberidn transportarse en vehiculos -

seguros o en contenedores.

- Que el pago de los derechos e impuestos estard cubier-
to durante el viaje por una garantia vAlida entre las partes con

tratantes,

~ Que las mercancias deberédn ser acompafiadas de un carnet
aceptado internacionalmente, emitido en el pais de origen y uti-

lizado como un documento de control en los paises de trénsito y

de destino, y

88 Cfr. UNCTAD; Trainmar...p. 65

89 Cfr. Ibid., p. 66
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- Que las medidas de control aduanero tomadas en el pals
de origen seran aceptadas por los paises de transito y de desti

no.’

El convenlo TIR establece normas de construccién de con
ienedores y transportes, asi como procedimientos parasu aprobacion;
las mercancias pueden ser solamente transportadas bajo la proteg
cién de un carnet TIR, en vehiculos y contenedores aprobados. Se
aplican disposiciones especiales a las mercancias pesadas y volu

minosas que no pueden ser transportadas en unidades normales.

Un carnet TIR se prepara para cada viaje y en el, se deta
llan todas las mercancias transportadas., Es presentado para su -
autorizacidén por las autoridades del pais de origen, junto con
el -vehiculo o el contenedor que lleva las mercancias. Las autori
dades verifican la exuctitud de los datos contenidos en el car--
net, verifican que el vehiculo o el contenedor esté validamente
aprobade, comprueban a satisfaccién de ellos que es seguro y -—-

aplican los sellos, lo cual anctan en el carneteo_

Los carnets incorporan series de formas de transito adua-

nero, ordenadas por pares, se usa una para cada pais involuecrado

90 c¢fr. Ibid., p. 68
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en una operacién TIR, una forma la retienen las autoridades de
aduanas a la entrada al pais del vehiculoc o contenedor. La se—-
gunda forma se retiene cuando el vehicule o el contenedor abando
na el pafs'y cuando las mercancias llegan a su destinogl_

Pafses como Colombia, Perd, Panamd y Venezuela planean de
sarrollar un intenso programa de distribucién entre ellos mismos
apoyados en el trafico maritimo de cada uno y la posterior intro
ducci6én de mercancias por carretera bajo este sistema, en el con
texto del sistema del pacto ANDINO, Existe asi mismc una resolu--
cidén de esa organizacién, en el sentido de incentivar la intro--
duccidén del transporte multimodal, utilizando los términos de =-

responsabilidad de las reglas UNCTAD/CCI de 1991.972

Como podemos observar, por lo anteriormente expuesto, es-
tas condiciones asociadas a las de orden préctico preven que el
transporte multimodal en breve tiempo sea instaurado de manera -
generalizada a través de un sistema normalizado para ciertos seg
mentos del transporte, pudiéndose en un futuro préximo, lograr un
sistema. de responsabilidad Unica modificada, o bién, instaurar -
un sistema de mayor transparencia, en la detepminacién de los 11
mites econdmicos de las responsabilidades de las operadores de -

transporte a nivel mundial.

91 Cfr. Ibid., p. 67

92 crr. EDUARDO ASPERO ZANELLA: op. cit., p. 4,
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Se preve que en las dos proximas conferencias de la UNC-
TAD, que tendrin lugar en Copenhague y Marruecos durante el afio
de 1992, se logre un consenso acerca de 1s responsabilidad del --
operador de transporte multimodal a nivel internacional, toda --
vez que es imperativo para este grupo el reconocer la préactica

comercial que sobre este punto existe en la actualidad.



CAPITULO IV

EL TRANSPORTE MULTINODAL EN MEXICO



193

4.1 CONSIDERACIONES PREVIAS.

En el escenario mundial, se han venido generando transfopr
maciones sin precedentes, derivadas de los procesos de intergra-
cidén de grandes bloques comerciales que han traido como resulta-
do la globallzacidén de la econdmia, y consecuentemente, nuevos -
entornos en las relaciones internacionales abiertas al comerclo

y a los flujos financieros.

En los sistemas tradicionales utilizados para el manejo -
de carga, las mercancias objeto de comercio exterior, se habian
venido transportando en formaksegmentada y se transportaban con
diver§os tipos de emabalaje, empledndose miltiples y variados —--
equipos e instalaciones, convirtiendo al transporte en una com--
pleja red de operaciones técnicas y administrativas poco eficien

tes ante los nuevos retos del comercio.

Ante este panorama el transporte multimodal adquiere
" una gran importancia por la funcidn estratégica que desempefia en
el comercio internacional de mercancias, ya que interviene de ma
nera importante en la conformacién de los costos finales y el va
lor agregado de los bienes y sérvicbas, al permitir disponer dg
ellos en el momento y en el lugar que se requieren en el proceso

produccidén-consumo.
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En nuestro pais, los diferentes modos de transporte han -
seguido un desarrollo preponderantemente individual que ha dado
como resultado una articulacidn intermodal inadecuada y una me--—

nor eficiencia del sistema de transporte.

Frente a esta situacidén nuestro pais ha emprendido accio-
nes individuales en cada uno de los modos de transporte que indu
dablemente han producido un me joramiento en la prestacién de ca-
da servicio al grado de que podemos afirmar que técnica y opera-
cionalmente México estid en posibilidades de desarrollar un efi---
ciente sistema de transportacidén intermodal que le permita compe

tir internacionalmente en el &mbito del comercio exterior.

Sin embargo, debemos reconocer que no es suficiente con -
contar con los elementos técnicos y ia infraestructura adecuada
ya que ain cuando estos son .los elementos basicos para el des—--
pliegue de todo sistema de transporte multimodal, la complejidad
del mismo derivada de la utilizacién de diferentes modos de -~--

transporte en el servicio multimodal requiere de un marco jurfdi

co que lo organice de acuerdo a su naturaleza y prevea cualquier

posible contingencia que se pudiera presentar.

Es el caso que en México aln cuando estan reglamentados -
en lo individual todos y cada uno de los modos de transporte, in
dependientemente de que existe un reglamentc para el transporte

multimodal internacional asf como la Convencién de las Naciones -
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Unidas sobre el transporte multimodal internacional de mercan--
- cias, estos ordenamientos en la préactica han demostrado ser ine-
ficaces al grado de que organismos no gubernamentales nacionales

han pretendido subsanar estas deficiencias.

En el presente capitulo se pretende demostrar cual es la
problemitica juridica existente as{ como cuales serian las medi-
das adecuadas para lograr que México cuente con un servicio de -
transporte multimodal que ante los nuevos retos que presenta el
siglo XXI, satisfaga las necesidades cada vez mayores de su flo-

reciente comercio internacional.

4.2 INICIO Y DESARROLLO DE LA TRANSPORTACION MULTIMODAL EN
MEXICO

Al igual que en otros paises, la transportacién multimo--
dal en México surgié para satisfacer las necesidades del inter--

cambio comercial a nivel internacional.

Este sistema de transportaclén introducido a nuestro pais
por iniciativa de émpresarios mexicanos planted una serie de pro
blemas, tanto a nivel operacional como a nivel legislativo, que

alin en la actualidad no encuentran soluciones adecuadas.
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En este apartado de nuestro estudio expondremos cual ha -
sido el inicio y consecuentemente el desarrollo de la transporta

cién multimodal en nuestro pais.

La actividad de la transportacién multimodal internacio--
nal en México se inicia en el afio de 1973, con la construcclén -
de un pequefio muelle, en las costas de Veracruz, para el atra--
que de las embarcaciones ROLL ON-ROLL OFF (*), construccidn que
fué realizada por la empresa naviera mezxicana TECOMAR, S.A., con
ello inicié el puerto de Tuxpan el movimiento de mercancias en
contenedore5.93

Aquella incipiente operacidn fué el principio del acceso
de nuestro pais a la etapa moderna del transporte mundial, con -

la contenerizacién del comercio exterior.

El 19 de julio de 1979, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes autorizé a la empresa naviera TECOMAR, mediante ofi-
cio 73354, la primera operacién en la historia de nuestro pais,
de transporte combinado internacional de mercancias a través de

la utilizacidn de contenedores.

—

- Embarcaciones Roll on-Roll of PBarcos digefiados para transportar re
molques que son operados por un tractor de origen y destino sin nece
sidad de utilizar gruas para su carga y descarga.

93 Cfr. "Tuxpan, Ver., Un Puerto en crecimiento"; en Diario Excelsior,
México, DF., Aflo LXXV, Tomo III, No. 26, 893, 20 de marzo de 1981, -
Seccidn A, p. 14,
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Con elle Tuxpan se convirtid en el primer puerto mexicano
en el que se inicid el auténtico transporte multimodal en nuestro
pais, varios aflos antes de que la propia UNCTAD aprobara el con-

venio internacional sobre esta materia.

A esta primicia en cuanto al movimiento de contenedores,
hay. que agregar a la historia del Puerto de Tuxpan, el hecho de
que la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico, a través de la
Direccién General de Aduanas, autorizé a la empresa iniciadora -
del transporte de contenedores en el pais, TECOMAR, S.A. de C.V.
el envio de contenedores a la aduana interior de México, con re-

conocmiento aduanal en las ofilcinas de los importadores.

Cabe sefialar que esta autorizacidén inicial fué otorgada -

el 26 de diciembre de 1975.

Las primeras empresas que efectuaron los reconocimientos
aduanales en sus instalaciones, abriéndose el contenedor en sus
propios domicilios, y con lo que se did sentido auténtico al -~
transporte puerta/puerta, fueron Indetel y Eaton Yale de México,

ambas ubicadas en el corredor industrial de Toluca.

Las operaciones efectuadas bajo la autorizacién antes men
cionada, sirvieron de antecedente para que las autoridades de -~
aduanas, en su momento emitieran la circular 50,000 que reglamen

té el envio de contenedores a través de todas las aduanas marfiti
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mas y fronterizas del pals, disposicién que posteriormente fue
adopatada por 1la nueva Ley aduanera, Yy que constituyeron la ba-
se de la moderna operacifn del comercio exterior en nuestras ---

aduanas.

A consecuencia del movimiento generado en el muelle ini--
cialmente construido y operado por TECOMAR, S.A. de C.V.; el Go-
bierno Federal inicid en 1976 la construccién de un muelle publi

co.

Posteriormente, en el programa de accién del sector comu
nicaciones y transportes (1976-1982) se planted como objetivo el
desarrollo de todos los modos del mismo, para que actuaran como
un sistema integrado de acuerdo con sus caracteristicas y planos
de tréficogA,

Para este fin, en el mismo programa se concibib el esta--
blecimiento de una empresa mexicana de transporte multimodal, -=
que incorporara come socios a los representantes de todos los mo
dos de transporte, para brindar a los usuarios un servicio inte-
gral, este tipo de operacién haria posible evitar demoras innece
sarlas en la carga y descarga de bienes y permitiria el aprove--—

—— e

94 Cfr. Direccién General de Autotransporte Federal: "Progra

ma de Desarrollo del Autotransporte Federal 1977-1982v; -
en Memoria 1976-1982; Secretaria de Comunicaciones Yy me——
Transportes, México, 1982, p. 134 a 137,
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chamiento racional de las modernas tecnologias, que originaron

entre otros sistemas el de contenedores.

Desde el afio de 1977, la Direccién de Autotransporte Fe-
deral participdé bajo la coordinacidén de la Secretaria de Puef——
tos y Marina Mercante en el establecimiento en nuestro pais de
una empresa que a través de un solo contrato, efectuara el ---—

transporte de objetosy mercancias de puerta a puerta.

El 22 de octubre de 1979, el Presidente de la Repiblica
dibé a conocer loa creacidén de la Empresa Mexicana de Transporte
Multimodal, S.A. de C.V., y otorgd la concesidn al Presidente -
del Consejo de Administracién, cargo que recayd en el subsector
del autotransporte a través del Presidente de la Cimara Nacio--

nal del Autotransporte.

En esta empresa participaron Ferrocarriles Nacionales de
México, el autotransporte a través de las centrales de servi-—-
cios de carga hoy extintas, Transportacién Maritima Mexicana, -
S.A., Aeronaves de ﬁéxico. S.A. y Compafiia Mexicana de Aviacién,
las que bajo el signo de coordinacidn conjugaron sus acciones y
esfuerzos dentro de la Empr;sa Mexicana de Transporte Multimo--
dal, S.A. de C.V., conformando una alianza entre los sectores

pablico y privado del pals,
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Por otra parte, en atencidén a lo dispuesto por el pragra-
ma de accidén del sector Comunicaciones y Transportes, la Direc--
-¢cién General de Autotransporte Federal participd bajo la coordi-
nacidn de la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante en la --
elaboracidn del proyecto ALFA-OMECA, cuyo objetivo era el esta--
blecer un Puente Terrestre en el Itsmo de Tehuantepec, que unig
ra los puertos de Coatzacoalces y Salina Cruz, a fin de permitir
que los puertos y vias de comunicacién se utilizarén para la ope

racién del transporte multimodal.

El 10 de enero de 1980 se decretd la creacibn del organis
mo pliblico descentralizado, Servicio Multimodal Transitsmico (Se-

multra), a quien se le encomendd la ejecucidn del proyecto Alfa-

Omega,

Cabe hacerhincapié que tanto el proyeccto ALFA-OMEGA como
la Empresa Mexicana del Transporte Multimodal, S.A. de C.V nunca
lograron alcanzar la realizacidén de los objetivos para los cua--

les fueron creados.,

Uno de los factores que coadyuvd al fracase de ambos pro-
yectos y al rezago del transporte multimodal en la primera mitad
de la década de los ochenta fue la actitud y politica proteccio-
nista emanada de las autoridades del sector transporte de nues--

tro pais desde las décadas anteriores. Situacidn que dié como -
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resultade una infraestructura, en materia de transportes obsole-
ta orientada hacia el mercado doméstico que se volvié insuficiep

te respecto a los mercados internacionales.

Por otra parte, la crisis econdmica de principios de la
década pasada que limitd en forma severa la capacidad de inver--
sién interna en la Nacidn, al grado de constrefiir las posibilida
des de gusto en los renglones basicos para el desarrollo comer--
cial e industrial, repercutidé en los elementos fundamentales del

transporte, como lo es su infraestructura y equipo.

La bhsqueda de divisas para financiar las importaciones -
que requeria el crecimiento econémico que planted la necesidad
de intensificar las labores de exportacién, para tener acceso a
los mercados internacionales, el Gobierno Mexicano reconocid la
importancia de orientar sus acciones hacia la modernizacidn del
sistema de transporte nacional como medio para lograr un eficaz

intercambio comercial.

Como reflejo de los cambios mundiales y con objeto de con
centrarse en los aspectos estratégicos y esenciales de su tarea
a partir de la segunda mitad de la década de los ochenta, el Es-
tado Mexicano estd redefiniendo su papel, redimensionando su t&-
mafio' y retirdndose de &reas no prioritarias en las gue juzga --

méAs conveniente la accién del sector privado.
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Ante tal situacidén se reconocid que la operacidn de los -
diferentés medios de transporte, constituye un factor fundamen--
tal de integracién politica, social, econdmica, y cultural de -
la Nacién, por lo que dentro de los obJetivos previstos en el -~
plan nacional de desarrollo 1989-1994 95, en lo referente a la -
politica de Comunicaciones y Transportes se determina que la mo-
dernizacién del pals requiere de la modernizacién de los trans--

portes, con el objetivo fundamental de lograr que los servicios -

sean suficientes, de calidad y se presten con eficiencia.

Para el logro de tal objetivo se determina como estraté--
gia general en materia de transportes la actualizacién del marco
normativo e institucional a fin de mantener y reforzar las atri-

buciones del estado dentro de un nuevo concepto.

Bajo este esquema, la funcidn del Gobierno en materia de
transportes se limita a la planeacién, coordinacidn, induccidn,
regulacién y vigilancila de un mercado abierto a la competencia,

' para lo cual se permite al sector privado mediante el otorgamien
to de concesiones la prestacidn directa de los servicios pibli--
cos que de acuerdo a la legislacién vigente no esten reservados

en forma exclusiva al Estado, como lo son los ferrocarriles.

95 Diario Oficial de la Federacién, 31 de mayo de 1989, Mé&xico.

;
;
i
:
}
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Asimismo se propone estimular el desarrollo de transporte
mediante una mejor coordinacién entre los ferrocarriles, el autg
transporte, el transporte maritimo y aéreo, asi como impulsar la
creacidén de empresas competitivas de particulares para la presta-

cidén de servicios coordinados y complementarios del transporte.

Al mismo tiempo, se propone la apertura de los servicios
de transporte a la competencia para promover su mayor disponibi-
lidad, el mejor aprovechamiento de los recursos, la innovacidn -
tecnolégica y el acceso a la actividad de un mercado libre que -
evite la aparicién o persistencia de monopolios y propicie cos--
tos mds reducidos a los usuarios y libertad para seleccionar las

opcilones que mds convengan a sus intereses.

Como politica general el plan nacional de desarrollo 1989
-1894, busca continuar aprovechando la répidez, flexibilidad y -
accesibllidad de los servicios de autotransporte piblico de car-
ga y pasaje, sostener una infraestructura moderna y eficiente, -
impulsar una mayor participacién del ferrocarril en los servi---
cios masivos de carga y pasaje, mejorar la calidad, eficiencia -
operativa y productiva en los puertos, asi como aumentar la par
ticipacién de la marina merante nacional en los traficos de altu
ra y cabotaje, y constituir al transporte aéreo en promotor de -

las actividades industrial, comercial y turistica.
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El avanzar hacia la liberalizacién tarifaria, la autosu--
ficiencia financiera y la eliminacidén de subsidios es una meta -

primordial del citado programa de desarrollo.

Otra de las metas propuestas es el ofrecer a los usuarios
rutas mis convenientes entre sus embarques; asi como la combina
cién de los modos que méAs los beneficien, con procedimientos de
contratacién Agiles, flexibles e instrumentos précticos que no -

esten limitados por una reglamentacidn excesiva.

Como resultado de lo anterior se pretende impulsar la me-
Jor complementacién de los distintos modos para fortalecer el pa
pel del transporte multimodal internacional, como promoctor de una
més adecuada interrelacién entre usuarios y proveedores de servi -

cios tanto nacionales como extranjeros.

Actualmente podemos constatar que algunas de las acciones
emprendidas, por parte de las autoridades mexicanas correspone--
dientes, a fin de dar cumplimiento al plan nacional de desarro--
110 1989-1994 en lo referente a la politica de Comunicaciones y
Transportes han dado sus frutos; sin embargo algunas de las medi
das propuestas por las autoridades han tenido efectos negativos
en-el corto plazo, aunque se espera que al large plazo todas cum

'plan sus objetivos.
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A continuacién explicaremos algunas de las medidas con--
cretas emprendias por las autoridades del ramo, en cumplimien-

to al Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994,

Ferrocarriles Nacionales de México inicié su moderniza--
cidén el sexenio pasado, a partir de 1988 dicho crganismo pibli-
co cubre sus gastos de operacidn con ingresos generados por la

prestacién de sus servicios.96

Actualmente el transporte ferroviario en élgunos servi--
cios de carga se comienza a ofrecer opciones tales como el ---
PIGGY-BACK, es decir el montado de dos trailers sobre una plata
forma y el servicio de doble estiba, mediante la utilizacién de
carros especiales compuestos de cinco unidades que pueden sopor

9
tar dos contenedores de 40 pies cada una. 7

Dentro de los proyectos que comienzan a promoverse en es
ta 4rea son aquellos tendientes a crear la.integracidn de -
una red de ferrcpuertos que permitan una adecuada intermodali--

dad en el transporte.98

96 Cfr. FRANCISCO J. GOROSTIZA P,: "Politica y Modernizacidn del Trans-
porte e infraestructura en México", ponencia publicada y presentada
en el II Seminario y Exposisicén Nacional "El Transporte Intregral -
de carga y su proyeccidn al siglc XXI" en la ciudad de México, octu-
bre, 1990. p. 13.

97 Cfr. ERNESTO FERNANDEZ ZEA: “Diversidad del equipo de Transporte Mul.
timodal"; pcnencia publicada y presentada en el II Seminario y Expo-

sicidén Nacional "E] Transporte Integral de carga y su proyeccidn al :
siglo XXI", 2n la ciudad de ¥éxico, octubre, 1990, p. 329.

98 Cfr. Ibid. p. 330.
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En el transporte aéreo de carga, podemos observar avan--
ces sustanciales, anteriormente las autoridades en México exi--
gian que las tarifas de carga domésticas e internacionales tu-
vieran la previa autorizacidén de la Secretaria de Comunicaciones
y transportes. En julio de 1991, la citada Secretaria anuncié
oficialmente que las empresas pueden fijar preclos acordes a --
sus estrategias comerciales: en efecto desregulando las tarifas
de carga tanto nacionales como internacionales. 8Sin embargo, -
continda siendo obligacidn de las empresas registrar a poste--
riori las tarifas de carga ante la Secretaria de Comunicaciones

Y Transportes. 99

Por lo que respecta al sector carretero se implementaron
los programas de conservacién y reconstruccién de la red carre-
tera existente, asi como la ampliacidén de las mismas, la meta -
durante el sexenlo es construir 2.300 kilometros de nuevos enla
ces carreteros y modernizar cerca de 3,000 kilometros de la red

troncal bAsica existente.1C0

En caminos que fomentan el desarrollo de zonas potencial

mente productivas, se promueve la cooperacién de los gobiernos

99 Cfr. GUILLERMO A. LOCHT: "Equipamiento de las l{neas aéreas para el
transporte de carga bajo la globalizacién econdmica”; ponencia pre—
sentada y publicada en el III Seminario y Exposicién Internacional
ju al de carga ante el reto de la globalizacifn -

econémica y el Tratado del Libre Comercio', en la ciudad de méxico,
junio, 1992. p. 10.

100 Cfr. F.J. GOROSTIZA: op. cit, pp. 11 y 12



207

de los estados y los particulares. La construccién de caminos

rurales a zonas aisladas continda haciéndose con fondos federa-
les y con la cooperacibn de las comunidades que aportan mano de
obra y materiales, la meta es incrementar la red alimentadora -
en 10,000 kilometros durante 19898-1994, construir 12,500 kilome

tros y reconstruir 15,0000 kilometros de caminos rurales.1°1

Para lograr un méds rapido desarrollo de la red carretera
de altas especificaciones y con estricto fundamento en la ley -
se . concesiona a particulares la construccidn de autopistas y -
puentes. La meta es construir 4,000 kilometros de carreteras -~
de cuota durante el sexenio, hn 1990 se otorgaren las conce--
siones correspondientes para la construccién de autopistas equi

102
’

valente a cerca de dos mil kilometros de extension los cua-

les actualmente son una realidad.

Dentro de ias politicas de modernizacidén del autotrans--
porte federal de carga, podemos destacar los siguientes cambios

en su marco regulatorio.

101 Cfr. ibid.

102 Cfr. Ibid., p. 13.
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El 7 de julio de 1989 se publicd en el Diario Oficial de
la Federacién, el Reglamento para el Autoransporte Federal de -
Carga, con el cual se flexibilizd el régimen tarifario; se per-
mite al usuario contratar dentro o fuera de las centrales de —--
servicios de carga; se permite a los transportistas que puedan
transitar por todos los caminos nacionales todo tipo de mercan-
cias, excepto productos téxicos y quimicos que se regulan espe-
cificamente, asi como cargar y descargar en cualquier parte del
pafs sin restriccidén alguna; se elimind la obligacidén de incor-
porarse o constituirse en una sociedad mercantil para operar es

te tipo de transporte.lo3

En el afio de 1990 fue suprimido el régimen especial que
en cuanto al impuesto sobre la renta disfrutaban los autotrans-

portistas. 104

Por lo que respecta al desarrollo portuarie, podemos -—-
constatar los logros alcanzados por el hoy extinto érgano des—-
concentrado de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

denominado Puertos Mexicanos. Este 6rgano estaba encargado de -

103 Cfr. CARLOS GONZALEZ ARRIAGA: "El Marco Legal y la Desregulacién del
Transporte ", ponencia publicada y presentada en la memoria del II

Seminario y Exposicién Nacional El Transporte Integral de Carga y su
+ Proyeccién al siglo XXI, Ciudad de México, octubre, 1990, pp. 77 ¥ 78

104 Cfr. F.J. GOROSTIZA: Op. cit., p. 11.
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dirigir el desarrcllo portuarioy-de coordinar bajo una sola enti
dad responsable la gestidén de las empresas de servicios portua--
rios en Méxlco. Sin embargo, el interés de los sectores social

y privadoc por obtener una mayor participacidn en las &reas por--—
tuarias ha dado lugaralaextincién de dicho érganc para dar paso

1
a una nueva etapa en el desarrollo de nuestro pais. 05

Con las acciones emprendidas por Puertos Mexicanos actual
mente el pafs cuenta con cuatro puertos de alta eficiencia como
lo son Manzanillo y Léazaro CArdenas, en el Pacifico; Altamiray

Vergcruz,en el Golfo de México,106

Por otra parte contamos con tres nuevos puertos destina--

dos a impulsar el desarrollo regional: Progreso, en Yucatdn; Pi-
chilingue, en Baja California Sur, y Topolobampo, en Sinaloa.m7

En la actualidad se permiten a los inversionistas piiva-
dos, mediante el otorgamiento de concesiones, participar en el -
desarrollo portuario, fundamentalmente en tres 4reas de activi--
dad: terminales especializadas de carga, muelles para cruceros

turisticos y marinas turisticés.me

105 Diario Oficial de la Federacién, 28 de septiembre de 1992,

106 Cfr. JAIME LUNA TRAILL: "El Transporte en México, su infraestructura,

' realidad y perspectivas ante el tratade de Libre Comercic", ponencia
presentada en el III Seminario y Exposicién Internacional El Transpor
te integral de Carga ante el Reto de la Globalizacidn Econdmica y el
Tratado de Libre Comercio, Ciudad de México, junio, 1832.

107 cfr. Ibid.
108 ofr. F,J. GOROSTIZA: Op. cit., p. 16.
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como un ejemplo de lo anterior cabe seflalar la situacidn
que prevalece en el Puerto de Veracruz posterior a la requisa -

efectuada por el Ejecutivo Federal el dia % de junio de 1991,109

La requisa efectuada ha tenido resultados positivos gra-
cias a la inversidn de capitales privados. Baste sefialar que -
durante 1989 el manejo de contenedores por la terminal especia-
1izada era de 15 contenedores por hora. Durante los meses de -
enero a mayo de 1991 el rendimiento promedio de la terminal es-
pecializada era de 23 contenedecres por hora. En los meses si-
guientes de 1991 la productividad alcanzé un promedio de 31 con

tenedores por hora.!!?

Actualmente se fabrican dos grias portacontenedores de
muelle cuyas caracteristicas permitiran aumentar la capacidad -
de carga, velocidades de desplazamiento y elevacidén con las que
ge podrén atender buques con ritmos de descarga de 50 contenedo
res por hora, meta que se espera alcanzar a finales de 1992; es

te promedio es semejante a los alcanzados en las terminales mas

111
especializadas del mundo.
109 Diario Oficial de la federacibn, 1 de junio de 1991, México, pp. 2-3
110 Cfr. "Puerto de Veracruz, situacién actual™; en Revista Transporte y

Comercio Internacional; Internacional de Mercadotécnia y Comunicacisn
S.A. de ¢.V., México, aflo 5, No. 20, enero-febrero, 1992, p. 11

111 Cfr. Ibid.,, p. 12° ’
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Para alcanzar la meta anterior en el puerto de Veracruz
se estén invirtiendo $28'900 millones de pesos en la adquisi---

112
cibén de equipo maritimo y portuario

Dentro del transporte maritimo, podemos sefialar que en -
lo concerniente al transporte de cabotaje actualmente existe --
gran flexibilidad en México para el otrogamiento de permisos de
navegacifén temporales a bugues extranjeros cuando existan embar
cacicnes nacionales que puedan prestar esos servicios, por otra
parte cabe sefialar que la marina mercante mexicana actualmente
no goza de ningin subsidio por parte del Gobierno Federal asi -

z 113
como tampoco de reservas de carga en traficos internacionales.

Los fletes para los contenedores se cotizan en forma uni
taria con ajustes por peso y existen costos adicionales por --
las maniobras del contenedor en puerto.. Sin embargo, con las -
reformas y la modernizacidén portuaria due se estd efectuando en
México se estdn desterrando los nocivos cobros de maniobras que en

carecfan el flete de los contenedores114

112 Cfr. "Nueva Orientacién en Veracruz: CSG, Junta de Evaluacién"; en el
. boletin de Puertos Mexicanos; Puertos Mexicanos/$.C.T., México, D.F.
Afio III, No. 22, enero-febrero, 1992, p. 13.

113 Ccfr. CARLOS VIVEROS FIGUERCA: "El Transporte Maritimo en el Tratado -~
del Libre Comercio", ponencia presentada y publicada en el III Semina

rio y Exposicién Internacional "El Transporte Integral de carga ante
el reto de la Globaljizacién econémica y el Tratado del Libre Comercio"

en la ciudad de México, junio, 1992, p. 3.

114 cfr. HECTOR ROJAS: "El Transporte Mari{timo en México"; en Revista Mun
do de la Exportacién, nimero de. coleccién No. 1, México Afio III, —~=
1992, pp. 44-46
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La desregulacidn tarifaria en el servicio de transporte
marftimo internacional de lineas de conferenciall® en México
se puede observar puesto que actualmente basan sus fletes en ta
rifas que clasifican las mercancias a exportar o importar y que
se fijan en délares de los Estados Unidos, por metro cibico o
tonelada, con sobreprecio por la carga fraccicnaria, cuando ---
existe congestjonamiento de buques en puerto, por devaluacién -
de la moneda y por aumento del precio de combustible, entre --
otras razones. Posteriormente las tarifas y los recargos de -~
fletes se registran ante la Secretaria de Comunicaciones y ---—-
Transportes, la cual les da vista para que presente sus obje--
ciones u observaciones al Consejo Nacional de Usuarios, que fun
ciona en la Asoclacidn Nacional de Importadores y Exportadores

de la Reptblica Mexicana (ANIERM).lls

En cuanto al transporte multimodal, la Secretaria de Co-
municaciones y Transportes en coordinacién con las empresas ope
radoras del servicio multimodal promoveré el desarrollo y utili
zacidén de terminsles privadas denominadas ferropuertos, para re
cibir, almacenar y despachar mercancias, y facilitar el enlace

e intercambio de servicios entre el autotransporte y los ferro-

115 cfr, "El Transporte Maritimo en México", en el boletin de Puer-
tos Mexicanos, Puertoes Mexicanos/S.C.T., México, D.F., Afo III, No.
23, marzo, 1992, pp., 16 y 17,

116 cfr. Ibid.



213

carriles, Se incorporara a las Agencias de Transporte de carga
a la operacidn de servicios internacionales "Puerta a Puerta",

mediante la expedicidén de los permisos correspondientes, y se -
continuari promoviendo la constitucidén de nuevas empresas pres-
tadoras de servicios multimodales para beneficio de los exporta

dores. 117

Por otra parte de acuerdo con el programa de trabajo --=~
1992 de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes se conti-
nuard fomentando la operacifn y utilizacidn de los servicios in
tegrados, que reduzcan el impacto en el costo del transporte de
mercancias y optimocen el aprovechamiento de la infraestructura
y equipo, en apoyo de nuestro comercio interno y externo.118

Asimismo el citado programa de trabajo plantea como

uno de sus objetivos principales continuar avanzando en el mejo
ramiento de la calidad de los servicios de comunicacidn y trans
porte, ampliar su cobertura y aumentar su competitividad, para
ello se proseguiréd con las reformas en la normatividad que for-
talezcan la autoridad del Estado y flexibilicen su capacidad re

guladora,.

117 Cfr. "Transporte Maritimo y Puertos, Programa de Trabajo SCT 1992
en revista Transportes y Comercic Internacional, Internacional. de Her
cadotécnia y Comunicacién S.A. de C.V., México, Andu 5 No. 20, enero-
febrero, 1992, p. 28.

118 Cfr. "Programa de Trabajo 1992, SCT", en Revista Transporte y Comer-
cio Internacional; Internacional de Mercadotécnia y Comunicacidn 5.A
de C.V., México, Afio 5, No, 20, enero-febrero, 14992. p. fi.



El presupuesto de gasto consolidado de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes previsto para 1992, incluyendo los
recursos federales, de crédito, excedentes de operacién, aporta-
ciones del sector social, cooperacién de los Gobiernos de los Esta
dos y principales inversiones directas del sector privado en -~--
obras de infraestructura y equipo, asciende a un total de 42 bi-

liones de pesos.119

4.3 EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL EN EL ORDEN JURIDICO

NACIONAL.

El transporte multimodal internacional es un concepto -
de creacidén reciente a nivel mundial y consecuentemente su regu-

lacién adn no se encuentra totalmente defindda.

En realidad son pocos los paises que han decidido- erear
un marco Juridico aplicable al transporte multimodal internacio-
nal. En este sentido podemos seflalar que nuestro pais es uno -
de los pocos que han considerado la importancia de crear un ordg
namiento juridico en torno a este nuevo concepto en transporta--
cidn.

Sin embargo, antes de proceder a comentary analizar la

" regulacién en torno a la transportacién multimodal internacional

119 Cfr. Ibld., p. 8.
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en nuestro pais, es conveniente sefialar cual es el marco juridi-

co nacional relativo a la transportacidn de mercancias.

Por razones obvias se excluye de este estudio la trans-
portacién de mercancias derivadas de un contrato de naturaleza

civil.

4.3.1. CONSTITUCION POLITICA DE LO5 ESTADOS UNIDOS MEXICANOS.

El Congreso de 1la Unidén, como los otros poderes de la -
Federacién, tiene atribuclones limitadas de acuerdo con el prin-
ciplo de distribucién competencial que rige entre los Estados y
la Federacién, contenido en el articuleo 124 de la Constitucidn -

Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

De esta manera es la propia constitucidn la que delimi-
ta expresamente el 4mbito de accidn del Poder Legislativo Fede-
ral.

El artf{culo 73 Constitucional en sus distintas fraccio-
nes estabiece las facultades del Congreso de la Unién, las cua--

" les dentro de su competencia federal son de naturaleza legislatji

va, administrativa y electoral.

En atencién a la materia que trata el presente estudio

nos circunscribiremos a sefialar de acuerdo al texto vigente, la
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facultad legislativa del Congreso de la Unidn sobre las mate--

rias sigulentes:

- VIAS GENERALES DE COMUNICACION
- COMERCIO
~ DERECHO MARITIMO

El articule 73 Constitucional al respecto de las mate-

rias antes mencionadas establece lo siguiente:

ARTICULO 73.~ E1 Congresc tiene facultad:

X. Para legislar en toda la RepGblica sobre hidrocarbu-
ros, minerfa, industrf{a cinematografica, comercio, juegos con -
apuestas y sorteos, servicios de banca y crédito, energfa eléc--
trica y niclear, para establecer el Banco de Emisién Unico en --
los términos del articulo 28 y para expedir las leyes del traba-

Jo reglamentarias del articulo 123.

XIII. Para dictar leyes segin las cuales deban declarar
se buenas o malas las presas de mar y tierra, y para expedir le

yes relativas al derecho maritimo de paz y guerra.

XVII. Para dictar leyes sobre vias generales de comuni-
cacién y sobre postas y correos, para expedir las leyes sobre el -

uso y aprovechamiento de las aguas de jurisdiccién federal.
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La Constitucién a través de las facultades antes mencio
nadas da la pauta para que se legisle en relaci6én a ‘la transpor
tacién de mercancias en nuestro pails, sea eéta por aire, tierra
[} agua..Debemos considerar que el transporte de mercancias, en -
atencién al objeto de estudio que nos ocupa, debe ser analizado

teniendo en consideracién dos puntos importantes.

En primer lugar independientemente del modo de transpor
te que se utllice, el porteador del mismo estd sujeto a la apli-
cacidén de leyes administrativas en virtud de lc dispuesto por —-

las leyes ordinarias derivadas de este precepto constitucional,

En segundo lugar, la relacién juridica de quien trans--
porta y el usuario es de naturaleza privada, el vinculo que se -
establece queda sometido al derecho mercantil y su legislacién

correspondiente.

Por otra parte y en virtud de tratarse de leyes de fue

ro federal, las controversias que se susciten en cuanto a su --

vaplicacién deben ser resueltas a través de los tribunales de la

Federacién, segin lo dispuesto por el artfculo 104 Constitucio-—-
\

nal en sus fracciones I y iI, que a la letra seilalan:
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ARTICULO 104.- Corresponde a los fTribunales de la Federacién
conocer:

I. De todas lés controversias del orden civil y criminal
que se susciten sobre el cumplimiento.y apllcacidén de leyes fede
rales o de los tratados internacionales celebrados por el Estado
mexicano. Cuando dichas controversias sélo afecten intereses --
particulares, podran :conocer también de ellas, a eleccidn del ac
tor, los jueces y tribunales del orden comin de los Estados y --
del Distrito Federal. Las sentencias de primera instancia po---
drén ser apelables ante el superior inmediato del juez que conoz

ca del asunto en primer grado.

II. De todas las controversias que versen sobre derecho -

marftimo.

4.3.2. CONVENIOS INTERNACIONALES

Aln cuando en materia de transportes existen}varios conve
nios internacionales, tanto bilaterales como multilaterales en
los que nuestro pals es parte de los mismos, no todos ellos for-
man parte de nuestro orden juridico nacional, por lo cual nos --

abstendremos de hacer mencién alguna sobre los mismos.
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En este apartado nos limitaremos a seflelar (nicamente cua-
les son los convenios internacionales que en materia de transpor-
te forman parte de nuestro orden juridico nacional ¥ quede una u
otra forma tienen relacién directa con la transportacién multimo-

dal internacional.

S5in embargo, antes de mencionar cuales son los convenios -
internacionales que tienen aplicacidn respecto a la materia que -
nos ocupa, €s conveniente recordar la jerarquia que los mismos --
guardan dentro de nuestro orden juridico nacional; para €110 nos
permitimos reproducir el texto vigente de el articulo 133 consti-

tucional.

Articulo 133. Esta Constitucidén, las Leyes del Congreso
de ‘la Unidén que emanende ella y todos los tratados que estén de
acuerdo con la misma, celebrados y que se celebren por gl Presi--
dente de la Repiblica, con aprobacién del Senado, serin la Ley Su
prema de toda la Unidn. Los jueces de cada Estado se arreglaran
a dicha Constitucién, leyes y tratados a pesar de las disposicio-
nes en contrario que pueda haber en las Constituciones o leyes de

los Estados.

Siguiende con lo previsto para el estudio de este apartado
a continuacién sefialaremos cuales son los convenios internaciona-
les que interesan en relacién al transporte multimodal internacio

nal.
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1. Convencién para la unificacién de ciertas reglas relati
vas al transporte aéreo internacional y protocolo adicional, con-

clufdo en Varsovia, Polonia, el 12 de octubre de 1929.

El Gobierno Mexicano deposité el instrumento de adhesién -

correspondiente el 14 de febrero de 1933.120

El decreto de promulgacidn del presente convenio fue publicado
en el Dlario Oficial de la Federacidn para su debida observanciaj;
seglin lo dispuesto por el Ejecutivo Federal, el 22 de febrero de

1934, 121

La presente convencidn entrd en vigor internacionalmente -

el 13 de febrero de 1933,122

2.- Protocolo que modifica el convenio para la unificacidn
de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional de
Varsovia del 12 de octubre de 1929, concluido en la Haya, Holanda

el 28 de septiembre de 1955,123

120 Tratados Ratificados yConvenios Ejecutivos celebrados por México; colec
cifn publicada por el Senado de la Repiblica y la Secretarfa de Relacio
nes Exteriores, Tomo VI, México, 1989, p. 269.

121 Diario Oficial de la Federacién, 14 de febrero de 1933
122 Ibid.

123 Diario Oficial de la Federacién, 13 de agosto de 1957.
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El Gobierno Mexicano deposité el instrumento de ratifica-
cidn correspondiente, el 24 de mayo de 1957. El decreto de pro-
mulgacidén relativo al convenio fué publicado en el Diario Ofi--

cial de la Federacidén el 13 de agosto de 1957.

El protocolo citado entrd en vigor internacionalmente el

1 de agosto de 1963.124

3.~ Convenio domplementario del convenio de Varsovia para
la unificacién de ciertas reglas relativas al transporte aéreo -
internacional realizado por quien no sea el transportista con---
tractual, concluido en Guadalajara, México, el 18 de septiembre
de 1961.125

Cabe sefialar que respecto a este convenio el gobierno de

los Estados Unidos realiza las funciones de depositario.

El instrumento de ratificacién fué depositado el 16 de ma
yo de 1962, el decreto de promulgacién del convenio fué publica-

do en el Diario Oficial de la Federacién el 20 de junio de -——---

1963126

124 Tratados Ratificados y Convenios Ejecutivos celebrados por México; co-
leccidn publicada por el Senado de la Repiiblica y la Secretaris de -
Relaciones Exteriores, Tomo XIII, 1989, p. 591.

125 Ibid., T. XVI. p. 563
126 Ibid.
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Este convenio entrd en vigor internacionalmente el 1 de -

Junio de 1964.127

4.~ Convencidén de las Naciones Unidas sobre transporte --
multimodal internacional de mercancias, concluido en Ginebra, --

Suiza, el 24 de mayo de 1980,128

El Instrumento de ratificacién fué depositado el 11 de fe
brero de 1982. El decreto de promulgacién del convenio TM fué -
publicado en el Diario Oficial de 1a Federacidn el 27 de abril -
de 1982; sin embargo, sSe publicé posteriormente una f€¢ de erra-
tas en el Diario Oficial de la Federacién del 12 de agosto de --

1982.

El convenio alin no entra en vigor internacionalmente.129

4.3.3. LEY ORGANICA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL

La Ley Organica de la Administracién Pablica Federal dig
pone que para el despacho de los negocios del orden administrati
vo encomendados al Poder Ejecutivo de la Unién, habréd las si---

guientes dependencias de la administracién piblica centralizaday ~

127 Ibid:
128 Ibid., T. XXIII, p. 509
129 Ibid.
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- SECRETARIAS DE ESTADO Y

- DEPARTAMENTOS ADMINISTRATIVOS

En atencidén a lo dispuesto por la citada ley, se le atri-
buye a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ia compe ten
cia para el despacho de asuntos relacionados con el desarrollo -

del transporte y las comunicacicnes gue operan en nuestro pais.

A continuacién sefialaremos especificamente cuales son las
atribuciones que de acuerde a la ley se le confiere a la mencio-

nada Secretaria en relacién al transporte.

El texto vigente del artfculo 36 de la Ley Orgénica de la

Administracién Piblica Federal dispone:

Articulo 36. A la Secretaria de Comunicaciones y Transpor

tes corresponde el despacho de los siguientes asuntos:

I. Formular y c¢onducir las politicas y programas para el
desarrollo del transporte y las comunicaciones de acuerdo a las

necesidades del pais;

Iv. Otorgar concesiones y permisos para establecer y ope-
rar servicios aéreos en el territorio nacional, fomentar, regu--
lar y vigilar su funcionamiento y operacidén, asi como negociar -

convenios para la prestacién de servicios aéreos internacionales;
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VII. Copstruir las vias ferreas, patios y terminales de -
caricter federal para el establecimiento y explotacidén de ferro
carriles, y la vigilancia técnica de su funcionamiento y opera-
cidn;

IX Otorgar concesiones y permisos para la explotacidn de
servicios de autotransportes en las carreteras federales y vigi-
lar técnicamente su funcionamiento y operaciédn, asi como el cum-

plimiento de las disposiciones legales respectivas;

XII. Fijar las normas técnicas del funcionamiento y opera-
cién de los servicios phblicos de comunicaciones y transportes y
las tarifas para el cobro de los mismos, asi como olorgar conce-
siones y permisos y fijar las tarifas y reglas de aplicacién de
todas las maniobras y servicios marftimos, portuarios, auxilia-
res y conexos relacionados con los transportes o las comunicacio
nes; y participar con la Secretaria de Hacienda y Crédito Plibli-
co en el establecimiento de las tarifas de los servicios que ~--
presta la administracién piblica federal de comunicaciones y ~—-
transportes;

XIV. Regular, promover y organizar la marina mercante;

XVI. Regular las comunicaciones y transportes por agua;

XVII. Inspecclonar los servicios de la marina mercante;
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XIX. Adjudicar y otorgar contratos, concesiones y permi--
sos para el establecimiento y explotacién de servicios relaciona-
dos con las comunicaciones por agua; asi como coordinar en los --
puertos maritimos y fluviales las actividades de servicios marfti
mos y portuarios, los medios de transporte que operen en ellos y
los servicios principales, auxiliares y conexos de las vias gene-
rales de comunicacidén para su eficiente operacién y funcionamien-

to, salvo los asignados a la Secretaria de Marina;

XXVI. Promover y, en Su caso organizar la capacitacién, —-
investigacidén y el desarrollo tecnolégico en materia de transpor

tes.
4.3.4 LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION

De acuerde & lo dispuesto por la Ley de Vias Generales de
Comunicacién vigente, tante las vias generales de comunicacién,
asi como los medios de transporte que operen en ellas quedan suje

. tos exclusivamente a los poderes federales. (art. 2 y 3).

En virtud de lo anterior, para construir, establecer y ex-
plotar vias generales de comunicacién o cualquier clase de servi-
cios conexos a estas, serf necesario el tener concesidn o permiso

del ejecutivo federal, (articulo 8 y 124).



El ejecutivo federal ejercitard sus facultades, derivadas
de .este ordenamiento, por conducto de la Secretaria de Comunica-

ciones y Transportes. (art. 3).
A través de este ordenamiento Jjuridico se establecen:

- Los casos en que la explotacién del servicioc de trans--

porte se preste de acuerdo a una concesién o permiso. {art. 9).

- Los requisitos que deben cumplir los particulares para
la obtencidn de las concesiones para la explotacién de las vias
generales de comunicacidn, tales como ser ciudadanos mexicanos o
estar constituidos como sociedades mercantiles conforme a las lg
yes del pais, el otorgamiento de depdsitos o garantias, la soli-
citud que deben presentar a la Secretaria de Comunicaciones y --

Transportes, etc., (arts. 8, 12, 14 y 17).

-~ Las bases para la operacién del transporte de mercan—--
cias ferroviario, carretero, aéreo y maritimo. La Secretaria de
Comunicaciones y Transportes autoriza los horarios, tarifas, do-
cumentos y reglas segin las cuales se deba realizar la explota--
cién de vias generales de comunicacién objeto de concesit6n o per

miso, (arts. 20, 48, 49, 50, 51, 52 y 66).
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- Cuales serén los casos en que las empresas de transpor-
te no tendran derecho para limitar la responsabilidad que les im
pone la ley con motivo del transporte de mercancias, los limites
de responsabilidad derivados de la pérdida, averia o retraso que
sufran las mercancias, (arts. 69, 71, 72, 74, 77, 78, 81, 82, 83

84, 349 y 350).

- Las reglas generales relativas a las maniobras de car--
ga, descarga, estiba, desestiba, alijo, acarréo, almacenaje y --
transbordo que se ejecuten en las zonas federales, que se consi-
deran como actividades conexas con las vias generales de comuni-
cacién, en consecuencia, para realizar tales actividades se re--
quiere permiso de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

(art. 124).

- Lag reglas para la aplicacidén supletoria de diversos --
instrumentos normativos, tendientes a resolver las cuestiones --
que se susciten sobre la interpretacién y el cumplimiento de las
obligaciones derivadas de las concesiones y permisos relaciona--
dos con las vias generales de comunicacidn y medios de transpor-
te, por otra parte, se establece que a los Tribunales Federales
correspondera conocer de todas las controversias del orden civil
en que fuere parte actora, demandada o tercera opositora una em-

presa de vias generales de comunicacidn. (arts. 4 y 5).
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- Los casosendque la Secretaria de Comunicaciones y Transpor
tes deba determinar la caducidad o la rescicién de las concesig
nes otorgadas, asi como la revocacién de los permisos. (arts. 29

30, 31, 32, 33, 34, 37 y 38).

Por otro lado, el citado ordenamiento Juridico establece
normas especificas destinadas a regular los diferentes modos -

de transporte que operan en las vias generales de comunicacién.

Sin embargo, cabe seffalar que la regulacidén de los diver-
sos modos de transporte no se agota con este ordenamiento jurfdi
co, es necesario atender a los diversos reglamentos que el ejecu

tive federal ha expedido al efecto.

En este sentido y en relacién con el tema objeto de nues-
tro estudio, es necesario observar lo dispuesto por el Reglamen-

to para el Autotransporte Federal de Carga de 1989.

4.3.5. LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS

La Ley de Navegacién y Comercio Marftimos, tiene como ob-
Jéto principal el regular las actividades de la navegacién mari;
timo-portuaria y sus maniobras conexas, las empresas navieras, -
los buques, los actos, hechos y bienes relacionados con el comer

cio maritimo, (art. 1).
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Adn cuando el objeto de aplicacién de la citada ley es --
muy amplio, en atencién al tema de nuestro estudio sefielaremos
Unicamente aquellos puntos que consideramos importantes en rela

cién al transporte multimedal internacional.

Tal como lo sefialamos en el punto anterior, se requiere -
de conceslén o permiso por parte de la Secretaria de Comunicacio
nes y Transportes para explotar las vias generales de Comunica--
cidén por agua asi como para operar sus medios de transporte. ---

(art, 6).

En virtud de lo anterior, las cuotas de los servicios de
transporte maritimos ¢ por las demds vias generales de comunica-
ci6én por agua, en traficos de cabotaje e interior seréan las de --
las tarifas que apruebe la Secretaria de Comunicaciones y Trans
portes, con intervencién de la Secretaria de Marina; las tarifas
de trafico de carga y navegacién de altura en los buques de 1{--
nea, estarin sujetos a registro previo, ante la Secretaria de Co

municaciones ¥ Transportes. (art. 67).

Con la finalidad de proteger la transportacidén maritima -
‘en nuestro pais, la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos dispo
ne que las dos Secretarias de Estado anteriormente sefialadas con
la colaboracidn del Instituto Mexicano de Comercio Exterior debe

rin tomar las medidas necesarias tendientes a impedir pricticas
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de competencia desleal, de empresas extranjeras, respecto de bu-
ques mexicanos y, en forma enunciativa y no limitativa, cuando -
las tarifas de fletes, o de transporte de pasajeros en navega--
¢ién de altura, sean lesivas al comercio extérior mexicano o a

la marina mercante nacional. (arts. 67 bis, 255-F y 255-K).

En relacién a la transportacidén maritima de mercancias, -
es en este ordenamiento juridico en donde encontramos la regula-
cién en torno al conocimiento de embarque; la responsabilidad --
del porteador maritimo derivada de las pérdidas, averias o retra
sos en la entrega de las mercancias que han sido puestas bajo su
custodia; as{ como los plazos en los cuales deben formularse las
reclamaciones en contra del porteador mar{timo a fin de evitar -
la extineidn del derecho a interponer las acciones correspondien
tes por las pérdidas o averias sufridas en las mercancias trans-

‘portadas. (arts. 167-188).

4.3.6. CODIGO DE COMERCIO

Conxﬁlacién directa a la transportacién de mercancias, se
encuentra lo dispuesto por el Cédigo de Comercio en atencién a -
lo establecido en la Ley de Vias Generales de Comunicacién (art.
4 fraccidén III) y en la Ley de Navegacidén y Comercio Maritimos--

(art. 6 inciso c).
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Por otra parte, la razén de haber considerado al Cédigo -
de Comercio en nuestro estudio radica en la importancia que re--
viste la relacién juridica que surge entre el porteador del —---
transporte y el usuario del mismo. En este sentido nos permiti-
mos reproducir lo expuesto por el Lic. Oscar Vizquez del Merca--

do.

"La aplicacién de las disposiciones de transportes, conte
nidas en las leyes de carécter administrativo, entre nosotros,
la Ley de Vi{as Generales de Comunicaci6én, solo tiene accién en
los contratos que se realizan respecto de transportes que se —--
efectian en vias generales de.comunicacién. pero la relacidn ju-
ridica entre quien transporta y el usuario es de naturaleza pri
vada, el vinculo que se establece queda sometido al derecho mer-

cantilr 130

4.3.7 REGLAMENTO PARA El. TRANSPORTE MULTINODAL INTERNACIONAL

El origen de la regulacién del transporte multimodal intep
nacional, en México, se remonta al afio de 1979, cuando el ejecu-
tivo federal expide el primer reglamento sobre la materia, denomi-

nado Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional me

diante el uso de Contenedores. 131

130 OSCAR VAZQUEZ DEL MERCADO: Contratos Mercantiles; 3a ed., Porria, M&
xico, 1989, p. 218.

131 Diarioc oficial de la Federacidén, 6 de julio de 1979.
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Sin embargo, diferentes autoridades en la materia insis--
ten en encontrar el origen de la regulacién de la transportacién
multimodal internacional en nuestro pais, en el afio de 1982, ---
cuando el Gobierno Mexicano ratifica el Convenio de las Naciones
Unidas sobre el transporte multimodal internacional de mercan --
cias132 y se expide, en el mismo afio, otro Reglamento para el ---

Transporte Multimodal Internacional de Mercancias.133

Cabe seflalar que el reglamento para el transporte multimo
dal internacional vigente, en nuestro pais, es el publicado en -

el Diario Oficial de la Federacién el 7 de julio de 1989.

No obstante que tanto el reglamento de 1979 como el de -
1982 actualmente estidn abrogados, consideramos importante antes
de comenzar el analisis del texto vigente sefialar cuales han si-
do los cambios que se han introducido en 12 regulacién del trans-

porte multimodal con el reglamento de 1989.

Las modificaciones mas importantes sobre la regulacién —-

del transporte multimodal internacional son las siguientes:

- Elimina el requisito del uso de "contenedores" para el
transporte de mercancias mediante el sistema multimodal, con --

ello se abre la posibilidad del acarreo de mercancias mediante

132 Diario oficial de la Federacién, 27 de abril de 1582.
133 Diario Oficial de la Federacidén, 16 de agosto de 1982.
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este tipo de sistema a través de otras formas de embalaje, como

lo son los Pallets.

- Elimina la definicién de "“contenedor" que el reglamento

de 1979 establecia en su articulo 3.

Sin embargo, respecto a la definicién de "contenedor", --
sus caracteristicas, etc., las mismas se encuentran reguladas en
nuestro pais mediante el convenio internacional sobre la seguri-
dad de los contenedores (CSC), adoptado en 1la ciudad de Ginebra

Suiza, el 2 de diciembre de 1972.

El cual fué aprobado por la Cémara de Senadores del H. --
Congreso de la Unién el 8 de diciembre de 1988134. el instrumen~
to de adhesidén fué firmado por el ejecutivo federal el 8 de fe--
brero de 1989, y fué depositado el 4 de abril del misme afio. El
decreto de promulgacién del convenio (CSC)} fue publicado en el -

Diario Oficial de la Faderacibén el 2B de agosto de 1989.

-Desaparece la prohibicidn para que los contenedores in--
ternados temporalmente con mercancias, una vez descargados, pue-

dan transportar carga doméstica dentro del territorio nacional.

134 "México, Relacidén de Tratados en vigor"; publicado por ia
Secretarfa de Relaciones Exteriores, México, 1989, p. 91.
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Al respecto, debe de tomarse en cuenta lo dispuesto por -
el reglamento de la ley aduanera articu105135 145 y 146, y por
él instructive de operacién en los recintos fiscales autorizados

6

en los puex't:cs13 reglas cuadragésima tercera a quincuagésima --

tercera.

-~ Elimina la presuncién de que todo transporte de mercan-
cias unitarizadas que tenga origen o destino en el extranjero, -
se realiza al amparo de un contrato de transporte multimodal, y
en su lugar consigna el derecho del usuario a elegir entre el -

transporte multimodal y el transporte segmentado, con lo cual

disfruta de libertad absoluta para contratar el movimiento de =~

sus mercancias, bajo el sistema que mAs le convenga.

~ Suprime requisitos para el otrogamiento de autorizacio-
nes para actuar como operadores de transporte multimodal interna

cional,
Actualmente no se exigen ciertos requisitos, tales como:

1. Que los integrantes de la persona moral que opera el
transporte multimodal, deban de ser concesionarios o permisiona--

rios de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

138 Diario Oficial de la Federacidén, 18 de Jjunioc de 1982

136 Diario Oficial de la Federacién, 7 de abril ed 1983.



235

2. Que en todos los casos deban estar representados por

1o menos dos modos de transporte.
i

3. E1 acreditar que estén constituldos conforme a las le-

yes mexicanas con cléusula de exclusidn de extranjeros.

4. El1 presentar proyectos del &rea o arecas de operacién

en las que pretenda llevar a cabo sus actividades.

El actual reglémento. por otra parte, exige para la obten
cién de una autorizacidn el cumplir con la presentacién de un --
contrato de seguro de cobertura amplia, y cualquier otra garan--
tia para asegurar el cumplimiento de sus obligaciones por el --

tiempo que dure la autorizacidén respectiva.

- Elimina la obligacién de los operaderes de transporte —
multimodal de contratar por conducto de las centrales de carga -
los servicios de auteotransporte, en razén de lo cual podran con-
tratar libremente con la empresa que les ofrezca mejores condi--
ciones operativas y tarifarias, en benficio directo de sus clien
tes.*

Al respecto, veédse lo dispuesto por el reglamento para el

137

autotransporte federal de carga , articulo 15.

137 Diario Oficial de la Federacidn, 7 de julio de 1989.
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- Se elimina la obligacibn del operador de transporte mul
timodal internacional de obtener, de la Secretaria de Comunica--
ciones y Transportes, la autorizacién correspondiente cuando pa-
ra la prestacién de un servicio, cuyo origen o destino esté en -
el territorio nacional, tuviera razones para no utilizar, par---

cial o totalmente, puertos maritimos mexicanos.

La eliminacidén de disposiciones de este tipo, a nuestro -
juicio, invita a que exista un desvio de los tréficosmaritimos a
los puertos de los Angeles y de Long Beach-asi como a los puer--
tos de Houston y Galveston, en los Estados Unidos de Norteaméri-

ca.

- Se elimina la obligacidén de obtener permiso, de la Se--
cretaria de Comunicaciones y Transportes, para ejecutar el servi
cio publico de maniobras de carga, descarga, transbordo, alijo -
consolidacién y desconsolidacidén de mercancias en transporte mul
timodal internacional as{ como el someter a juicio de la citada
Secretarfia la idoneidad de los lugares, equipo y personal que --

realice tales maniobras.

- Se elimina la obligacién de manifestar en el documento
de transporte multimodal internacional el valor en fébrica de --
las mercancias asi como el insertar las condiciones de embarque

y. del seguro.
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Consideramos que no es del todo acertado el eliminar del
documento de transporte multimodal internacionl este tipo de esti
pulacicnes, ya que en la practica, la falta de las mismas ocasio=-
na en la mayoria de los casos un sin fin de problemas al verifi--
carse la pérdida o averia de las mercancias. Incluso problemas -
que dan lugar adisputas judiciales donde no es féacil llegar a --
una solucién adecuada para las partes, puesto que el probar cier-
tos hechos en ccasiones ha resultado casi imposible y sumamente -

costoso.

_ El actual ordenamiento en su articulo 21, seflala el pro-
cedimiento que debe seguirse para la interposicién del recurso de
inconformidad en contra de las resoluciones definitivas emitidas

por la autoridad derivadas de la aplicacién de dicho reglamento.

El Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional
de 1989, en 21 articulos divididos bajo cuatro rubros, establece -
los lineamientos para la ejecucién del transporte multimodal in--

ternacional en nuestro pals.

A continuacién analizaremos brevemente cada uno de los ru-

bros que componen el ordenamiento juridico que nos ocupa.
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DISPOSICIONES GENERALES.

El Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional

es aplicable en todo lo relativo:

a) Al movimiento de mercancias en transporte multimodal in
ternacional, a los puertos maritimos y terrestres nacionales, ter
minales interiores, bodegas o cualquier otra instalacibén en que -
podrén hacerse maniobras para su carga y descarga en funcién de -

las obras e instalaciones;

bh) Los seguros y tarifas relacionadas con este tipo de --

transportes, (art. 1).

Asimismo, tiene por objeto regular la actividad del opera

dor de transporte multimodal, (art.1).

Por otra parte, se establece que lasdisposiciones de este -
reglamento no afectarén el derecho del usuario a elegir entre el

transporte multimodal y el transporte segmentado (art. 1).

En el reglamento se establce que las diversas autoridades
implicadas en el control y normatividad del transporte multimodal
internacional deberén coordinarse entre si (art. 2). Es asi como
se crea la Comisidén de Transporte Multimodal (art. 3), en la cual

participan diversas autoridades de la Secretaria de Comunicaciowe
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nes y transportes. Esta comisién tiene caricter de érgano con-
sultivo y se encuentra presidida por el tftular de la Direccién

General de Tarifas.

Dentro de este mismo rubro se establecen diversas atribu-
ciones de la Secretaria de Comunicaciones y Transpotes que pode-

mos clasificar de la siguiente manera:

a) Determinar en que puertos maritimos, terrestres y ter-
minales ferroviarias se realizaran las maniobras de transporte -

multimodal internacional. ( art. 4 primer parrafo).

b) Inspeccionar peridédicamente bodegas, patios y recintos

destinados a tales maniobras, (art. 4 segundo parrafo).

c) Otorgar las autorizaciones a los operadores de trans--
porte multimodal internacional {art. S5). Esta autorizacién es -
de carédcter obligatorio si se desea operar el servicio de trans-
porte multimodal ya que de lo contrarioc la Secretarfa tiene la
facultad de suspender el servicio (art. 6 primer parrafo). -lLa -
contfatacién entre operadores de transporte multimodal extranje-
ros y empresas navieras mex}canas para prestar el servicio de --
transporte multimodal internacional requiere de autorizacidén de

la Secretarfia (art. 6 segundo parrafo).



240

DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
El articulo 7 del reglamento establece cuales son los re--
quisitos mediante los cuales se adquiripéd la calidad de operador

de transporte multimodal, siendo los slguientes:

- Persona Moral

- Autorizada por S.C.T.

- Que celebre un contratode transporte multimodal

- Que actiéie como principal

- Que asuma frente al usuario la responsabilidad del cum-

plimiento del contrato.

El articulo 8 sefiala los requisitos que deberén cubrir los
operadores de transporte multimodal internacional con-el objeto de

obtener la autorizacidn necesaria para operar en México:

- Estar constitufdos conforme a leyes mexicanas
- Acreditar a SCT capacidad. técnica, comercial y econbémica

- Exhiblr un contrato de seguro de cobertura amplia y cual

quier otra garantia para asegurar el cumplimiento de sus
obligaciones.

~ Obtener la opinién de la Comisién de Transporte Multimo-
dal.
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Dentro de este rubro se establecen las obligaciones del --
operador de transporte multimodal frente a la Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes (art. 9), las cuales podemos clasificar

en 4 incisos:

A) OBLIGACIONES EN MATERIA DE INFORMACION :

- Rendir un informe anual a S.C.T. sobre la operacién del

servicio {inciso. a)

- Proporcionar a inspectores de la S.C.T. la informacién

que se les requiera (inciso b}

- Notificar a S.C.T. la designacidén de representantes o -

agentes en el extranjero (inciso 1).

. B) OBLIGACIONES EN MATERIA DE CONTRATACION:

- Someter a la aprobacibén de S.C.T. los contratos tipo ---
(contratos de adhesidén) que pretendan celebrar con los usuarios -
‘del servicio. El incumplimiento de esta obligacién motiva que --
los contratos no surtan efecto hasta que se subsane este requisi

to. (inciso ¢)

- Contratar servicios de maniobras asi como servicios ma-
ritimos, portuarios y conexos que esten legplmenﬁe autorizados --

{inciso b).
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C) OBLIGACIONES EN MATERIA DE TARIFAS:

- Someter a la aprobacién de la 5.C.T. los convenios que -
celebre con empresas extranjeras a efecto de verificar las tari--
fas acordadas en términos de los articulos 67 y 67 bis de la Ley

de Navegacidn y Comercic Maritimos(inciso d).

- Sujetarse a las tarifas autorizadas por la S5.C.T. (inci-

so e ).

D) OBLIGACIONES EN MATERIA DE COORDINACION:

- Coordinarse con los operadores de transporte multimodal inter
nacional que requiera la §.C.T, cuando ai lo exija el interés pi-

blico (inciso H ).

~ Participar en actividades de coordinacién en materia ope

rativa que requiera la S.C.T. {(inciso J ).

Cabe seflalar que el incumplimiento de estas obligaciones -
implicard la aplicacién de sanciones segin el procedimiento que -

establece el artfculo 34 de la Ley de Vias Generales de Comunica«

cién.
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DE LA RESPONSABILIDAD

El operador de transporte multimodal internacional es res-
ponsable de las mercancfas o bienes que transporta desde que &l o
sus agentes las reciben del usuario o sus representantes hasta -

que se entregan al destinatario. {art. 10).

FEl operador de transporte multimodal internacional respon-
de, en los términos que fijen las leyes aplicables a cada modo de

‘transporte, en los siguientes casos (art. 10):

- - Pérdida total o parcial de las mercancias o bienes
~ Dafios 0 averias en las mismas

- Demora en la entrega

No responde de pérdida, daflo, averfia o demora de mercan-~

ci{as o bienes en los siguientes casos (art. 12 ).

~ Vicios ocultos
- Caso Fortuito

~ Fuerza Mayor

E1l operador de transporte multimodal podra ejercitar la ac
ci6n en via de regreso en contra de transportistas unimodales o -

prestadores de maniobras y servicios conexos en que haya ocurrido
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el siniestro (art., 11). Asi mismo, podrd reclamar al usuario in-
demnizacién por dafios que resulten de la inexactitud o insufi---
ciencia de datos que le haya proporcionado para el transporte de

mercancias o bienes (art. 13).

El operador dé transporte multimodal internacional que -~
preste el servicio estd obligado a expedir al usuario el documen-
to de transporte multimodal internacional de mercancias (art. 14)
Este documento hace prueba plena del servicio de transporte multi

modal internacional contratado (art. 18 inciso N).

En este documento el operador o quien actie por su cuenta
s{ tiene motivos razonables para sospechar que no se le han propor
cionado datos necesarios para efectuar el transporte o estos no re
presentan con exactitud las mercancias que tomd bajo su custodia o
" no tiene medios razonables para verificarlos, podrd incluir en el
documento una reserva en la que se especifique esta situacién «-

(art, 15).

8in embargo, si el operador hace constar en el documento,
informacibén inexacta u omite alguna que deba inclufrse en el mis-
mo, ser& responsable de la pérdida, daflos o gastos en que como —-
consecuencia de esta alteracidén u omisién incurra un tercero o el

destinatario (art. 16).
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Si el operador o quien actue por su cuenta no hace constar
en el documento el estado aparente de la mercancia, se entenderd

que las recibié en buen estado aparente (art, 17).

El articulo 18 especifica los datos que deberd contener el
documento de transporte multimodal internacional de mercancias y
que para facilitar su comprensidén clasificaremos en los siguien--

tes incisos
A) DE LA MERCANCIA:

- Naturaleza general, marcas principales para su identifi-
cacidén, declaracién expresa si fuere el casc sobre su carécter pe
ligroso, nimero de bultos o piezas y peso bruto o cantidad, se ha
rén constar tal como los haya proporclionado el expedidor (inciso

a).
- Estado aparente {inciso b)

- Lugar y fecha en que el operador las tomd bajo su custo-

dia (inciso f).

~ Lugar de entrega‘ (inciso g)

- Fecha o piazo de entrega, si asi{ se convino (inciso h).
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B) DEL OPERADOR:

- Nombre y domicilio de su establecimiento principal {inci

so c).

- Su rfirma o la de la persona autorizada por é1, para tal

efecto (inciso k).

C) DEL EXPEDIDOR:

- Nombre y domiéilio (inciso d).
D) DEL DESTINATARIO

- Nombre, si ha sido comunicado por el expedidor {incisc

el).
E)} DEL DOCUMENTO:

- Declaracién que indique :si es negociable o no (inciso

i)

- Lugar y fecha de emisién (inciso j).

F) DE LA TRANSPORTACION:

~ Itinerario, modos de transporte y puntos de trisbordov-

previstos, si se conocen en el momento de la emisidn del documen

to (inciso m)
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- Flete correspondiente a cada modo de transporte, si ~--
as! se acordé entre las partes o el flete incluida la moneda de
pago en la medida en que deba ser por el consignatario, o cual--

quiera indicacién de que el flete serd pagado por éste (inciso 1))

G) DATOS COMPLEMENTARIOS:

- Declaracidn en el sentido de que el servicio de trans--
porte contratade estd sujeto a las disposiciones de la legisla—-

cién aplicable y en particular & las del Reglamento (inciso n).

- Cualquier otro dato que las partes convengan en incluir
en el documento que no se contraponga con la legislacidén aplica-

ble (inciso o).

La expedicién del documento es independiente de los que -
se expidan por los porteadores unimodales de conformidad con la

legislacibn aplicable. (art. 19).

La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes podr4 decla
rar administrativamente la revocacién de la autorizacién corres-
pondiente otorgada a los operadores ante el incumplimiento rei-

terado de las condiciones contenidas en las mismas. Para tal ~--
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efecto se seguird el procedimiento establecido en el articulo 34
de la Ley de Vias Generales de Comunicacibn, previa opinidén de la

Comisi6én de Transporte Multimodal. (art. 20}.

DE LAS INCONFORMIDADES

Podran ser recurridas las resoluciones definitivas de las
autoridades que intervienen en la aplicacién del presente regla--

mento (art. 21).

Para tal efecto se preve el recurso de inconformidad, el
cual debera dirigirse, por escrito, al Director General de Asun~-
tos Juridicos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en
un plaze de 15 dias habiles contados a partir del difa siguiente -
de la notificacion de la resoluecidn impugnada. Se deberi acompa-
fiar de las pruebas necesarias relacionéndolas con los hechos con-
trovertidos y esgrimiendo las defensas que se consideren oportu--—
nas.

El Director General de Asuntos Juridicos dentro de los 30
dias sigulentes a la presentacién del recurso dictari la resolu~=
cidén respectiva, la interposicién del recurso no suspende la ——

ejecucidén provisional de la resolucién impugnada.
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4.4. PROBLEMATICA JURIDICA QUE ENFRENTA LA OPERACION DEL
TRANSPORTE NULTIMODAL INTERNACIONAL DE MERCANCIAS.

Para poder comprender la problemdtica que existe en torno
a la operacién del transporte multimodal es necesario analizar -

ciertos aspectos relativos a su normatividad.

En principio, sefialaremos que existen dos ordenamientos -
jurfdicos, ambos vigentes, destinados a regular el transporte -~
multimodal internacional de mercancias en nuestro pafs, sin em-
bargo, debemos sefialar que el enfoque normativo que ofrece cada

uno de ellos es distinto.

Por una parte, encontramos que la Convencidn de las Nacio

_nes Unidas sobre el transporte multimodal internacicnal de mer-—
cancias, desde el aflo de 1982 forma parte de nuestro orden juri-
dico nacional; por la otra, encontramos al Reglamento para el --

fransporte Multimodal Internacional de 1989.

Recordemos que el propbésito fundamental de la celebra--
cién de un contrato de transporte multimodal internacional es
concentrar en una sola persona la responsabilidad en el traslade

y tiempo de entrega de las mercancfas. La utilizacidn de los di



sos medios de transporte sea en forma segmentada o en la combina
cién de esos medios, no es la caracteristica esencial, sino la
responsabilidad que se tenga de la carga y de su tiempo de en--

trega.

Partiendo de lo expuesto en el péArrafo anterior realizare .

mos a continuacién las siguientes consideraciones.

Como lo sefialamos en su oportunidad, el convenio TM de
1980 tiene por objeto definir y normar el contrato de transporte
multimodal, y para ello, regula la actuacién del operador de ---
transporte multimodal al proponer un sistema de responsabilidad
tipo uniforme modificado, regula especificamente los dafios no 1o
lizados, establece un limite de responsabilidad determinado ----
(DEG'S), establece los plazos para que se configure la caduci--
dad y prescripcién de los derechos y acciones que se deriven --
del contrato de transporte multimodal. Por otra parte, solo re-
gula la relacién jurfdica que nace entre el operador y el expe-
didor de la carga en virtud del contrato de transporte multimo--
dal, excluye de su regulacién la relacién que existe entre el --
operador y su subcontratista, ya sea el porteador efectivo o el

operador de la fase inter-modos.
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Ahora bien, el reglamento para el transporte multimodal -
internacional de 1989, independientemente de las dispoasiclones -
de tipo administrativo que contiene, al normar la responsabili-«~
dad del operador de transporte multimodal, derivada del contra-
to de transporte,adopta un sistema de responsabilidad de tipo --
red al establecer que el operador seré responsable "...En los —-
términos que fijen las leyes aplicables a cada mode de transpor-
te..." (art. 10). Por otra parte, no regula el supuesto de da-
fios no localizados, exonera de la responsabilidad al operador de
transporte en el casc de que las pérdidas, averias, dafios ¢ de
moras que sufran las mercancias o bienes se deban a vicios acul-
tos de los mismos, o bien sobrevengan como consecuencia de caso
fortuito o fuerza mayor (art. 12); regula la relacién del opera-
dor y sus subcontratistas al establecer que la responsabilidad -
serf "Back To Back" (art. 11) ademéds de la relacidn juridica que
exliste entre el operador y el expedidor de la carga; no hace men
cién alguna sobre los plazos de caducidad o prescripcién de las

acciones derivadas del contrato de transporte multimodal.

Como podemos observar, ambos ordenamientos en sus puntos
‘medulares se contraponen, es por ellc que cabria preguntarse, en
primer lugar, el por qué nuestro gobierno en el afio de 1982 rati

fica y posteriormente decreta la promulgacidn en el Diario Ofi--
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_ cial de la Federacidén una convencién que no va de acuerdo con su
ofden juridico internc, ya que desde la expedicién del primer re-
glamento destinado a normar el transporte multimodal en 1979 se
establecié un enfoque acerca de la responsabilidad del operador
distinto al de la Convencién (veanse los articulos 11, 12 y 13

del Reglamento de 1979).

Serfia conveniente distinguir cual ordenamiento jurfdico,
si la Convencién TM o el Reglamento de 1989, es el que rige en -~

nuestro pais.

No consideramos oportuno, de acuerdo a este estudio, el -
responder al primer cuestionamiento realizado ya que nos conduci
ria a un enfrentamiento sobre cuestiones politicas, como lo han -
llegado a denominar ciertas autoridades administrativas competen
tes en esta materia; gin embargo, Unicamente nqs-limitaremos a -
mencionar que fue nuestro pais, a través de su representante de
bidamente facultado ante la Organizacidén de las Naciones Unidas
quien encabezé el grupo de los setenta y siete en las negociacio

nes en torno al Convenio TM de 1980.

Por otra parte, en atencién al segundo cuestionamiento --
realizado, podemos sefialar que en "Teoria" es el Reglamento para
} el Transporte Multimodal Internacional de 1989 el que rige este

sistema de transportacién en nuestro pais, puesto que las autori
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dades competentes, tal como lo expresaron en el foro del III se-
minario y exportacién internacional sobre el transporte integral
de cargalsa, consideran que el no tener vigencia a nivel interna
cional la Convencién TM, por ende, tampoco en México puede tener
aplicacién. Parecer ser que en nuestro pais la situacidn acerca
de la regulacidn en torno al sistema o servicio de transporte --

que nos ocupa es SUI GENERIS, por denominarlo de alguna manera.

Partamos de la base siguiente.l en virtud de lo estableci-
do en el articulo 133 constitucionai, el Convenio de las Nacio--
nes Unidas sobre transporte multimodal internacional de mercan--
clas forma parte de nuestro orden juridico nacional ocupando el

mismo rango que las leyes federales dentro del orden jerdrquico normativo en
el derecho Mexicano, 139

Por otra parte, conforme a lo dispuesto por el articulo -
37 del Convenio TM, cada Estado contratante aplicard las disposi
ciones del mismo a los contratos de transporte multimodal que ce

lebren en la fecha de entrada en vigor del convenio respecto de

ese Estado 140.

138 III Seminario y Exposicién Internacional "El Transporte Integral de
carga ante el reto de la Globalizacién Econémica y el Tratado de Li
bre Comercio", realizado ia Asociacién Mexicana de Ingenierfa de --
Transporte, A.C., Colegio de Ingenieros Civiles de México, México,
D.F,, 3, 4 y5 de Junio de 1992,

139 CFR, EDUARDO GARCIA MAYNEZ: Introduccién al Estudio del Derecho, 37a
ed., PorrGa, México, 1985, p. 87

140 Diario Oficial de la federacién, 27 de abril de 1982.
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No obstante lo anterior los dos reglamentos expedidos por
el ejecutivo federal postericres a la ratificacién y promulga---
* eibn &el Convenio . TM de 1980 modifican el régimen baslco de --
responsabilidad del operador de transporte multimodal propuesto

por la misma.

La situacién que prevalece con respecto a la normatividad
del transporte multimedal es incongruente, el Reglamento excede -
los alcances de la Convencién TM y tal parece que la misma no --

forma parte de nuestro orden juridico interno.

Independientemente de las consideraciones que alrede--
dor del problema anteriormente expuesto se pudieran hacer, debe-
mos centrarnos a analizar los problemas que presenta el reglamen

to vigente, ya que es el que prevalece en la "prictica".

El ejecutivo federal expide en 1989, en ugo de la facul-
tad que le concede el artficulo 89Constitucional fr. I, el reglamen-—
“to para el transporte multimodal internacional con fundamento en
los artfculos 12, 13 y 36 de la Ley Orgénica de la Administra---~
ci6n PGblica Federal; 255 k de la Ley de Navegaci6n y Comercio -
Marftimos;2, 3, 50, 51, 52, 124 y 152 y demés relativos de la --

Ley de Vi{as Generales de Comunicacidn.



En el artfculado del Reglamento, encontramos disposicio--
nes relativas al movimiento de mercancias a través del transpor-
te multimodal (art. 1} asl como al contrato especifico de este -
sigtema de trasnportacién (art. 7) sin emba}go. no contiene nin-
guna definicién al respecto del sistema de transporte que regula

ni mucho menos acerca de un contrato que se derive del mismo.

Ante tal situacidén se podria pensar que existe algin otro
ordenamiento jurfdico en el cual pudiésemos encentrar tales defi

niciones.

Sin embargo, tanto la naturaleza del transperte multimo--
dal internacional como la naturaleza, elementos y objeto del con
trato de transporte que le es propio no se encuentran previstos
en ninguna de las leyes en que se fundamenta la expedicidn del -

reglamento o en alguna otra distinta.

De la misma forma podemos seflalar que no se encuentran --

previstos en ningln otro reglamento, acuerdo o circular oficial,

141
»

lo Bnico que existe al respecto es un simple instructivo fir

mado por el Director General de Tarifas de la Secretaria de Comu

nicacicnes y Transportes, en donde se define tanto el servicio -

141 Subsecretarfa de Operacidn, Direccién General de Tarifas -
SCT (Instructivo para solicltar autorizaciones para ope--
rar y explotar el transporte Multimodal de Mercancfas) Mé&
xico, D.F., 26 de julio de 1989, 4 hojas.
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camo su contrato de manera éeneral, puesto que el objeto de su

emisién es el de desarrollar el procedimiento de tramitacién pa-
ra obtener la autorizacidén correspondiente para realizar las ag
tividades propias del operador de transporte multimodal interna-

clional que regula el Reglamento.

Por otra parte, si bien debemos reconocer que la adopeidn
del sistema de responsabilidad tipo red, por este Reglamento, es
un acierto; debemos también sefialar que su regulacién es defi---

ciente.

En primer lugar, no se regulan supuestos tales como el -~
fundamento de responsabilidad del operador, los dafios no locali-
zados, la responsabilidad mixta, etc., sdlo por mencionar algu--
nos de los conceptos gque se omiten.

En segundo lugar, como lo sefialamos el operador de traﬁs——
porte multimodal es responsable de las mercancias o bienes desde
el momento en que las recibe hasta su entrega al destinatario, -
por los daflos, pérdidas, averias o el retraso en su entrega, en
1os términos que fijen las leyes aplicables a cada modo de --
transporte (art. 10 del Reglamento); as{ mismo, el operador no -
serd responsable si la pérdida, dafio o averfia que sufran las mer
cancias as{ como el retraso en su entrega sobrevienen como consg

cuencia de caso fortuito o fuerza mayor (art. 12 del Reglamento)
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Sin embargo, la aplicacién de lo dispuests por l1os ar---

ticulos anteriores en la praictica es confusa.

A continuacién egpondremos clertos casos en que se resal-
tan las deficiencias del reglamento multimodal, en donde se dg
muestra la problematica juridica que enfrenta la operacidn del
transporte multimodal internacional en nuestro pais, sin embargo
s6lo nos referimos a aquellos modos de transporte que pudieran -
ser involucrados en el servicio multimodal, ya que a través de -
los cuales se efectua el movimiento de grandes volumenes de car-

ga en México, como se demuestra en la siguiente tabla comparati

vald2.

MOVIMIENTOS DE CARGA POR MODO DE TRANSPORTE
MILLONES DE TONELADAS 1980 % 1985 % 1991E %
CARRETERO 2563.2 56.6 293.4 57.6 318.0 59.8
FERROVIARIO 69.2 15.5 63.7 12.5 46.6 8.8
MARITIMO 124.6 27.9 152.2 29.9 166.8 31;4
AEREO 0.2 N.S. 0.2 N.S. 0.2 N.S.
TOTAL 447.1 100.0 509.5 100.0 531.6 100.0

E: Cifras Estimadas
N.S.: No significativas .
142 NORMA Z. PEREZ VENCEZ! "Obmoleto, el Autotransporte de Carga”, Direccidn

General de Planeacién, 1991, en Revista epoca; Epoca de México S.A. de
C.V., México, Afio 1, No. 53, 1992. p. 46.
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- Un operador de transporte multimodal contrata a un per-
misionario o concesionarie del autotransporte de carga para que
‘realice una fase del trayecto multimodal y precisamente en esa
fase se verifica la pérdida de las mercancias, sin embargo la -
causa que produjo el siniestro no es imputable al porteador, ya

que fue producto de un caso fortuito.

Ante tal situacidén, el operador de transporte multimodal
deberia de responder por esa pérdida en los términos que fija la
ley aplicable a ese modo de transporte, en este caso seri apli-
cable lo dispuestc por el Reglamento para el Autotransporte Fe-

deral de cargalda.

E1l articulo 65 del Reglamento aplicable, dispone que el -
porteador sera responsable por el monto del valor declarado, de
las pérdidas o averias que sufran las mercanc{as, inclusive las

derivadas de caso fortuito o fuerza mayor.

Por lo anterior, el operador frente al usuario es respon-
sable por tal pérdida de caso fortuito; sin embargo, recordemos
que el propio Reglamento para el Transporte Multimodal Interna-
cional, en éu articulo 12, para este mismo supuesto dispone lo

contrario.

143 Diario Oficial de la federacidn, 7 de julio de 1989.
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- El1 transporte maritimo de carga a través de buques de -

linea regular presenta ciertos problemas practicos.

Consideramos el caso de que el daflo que sufren las mercan
cias se verifique en la fase maritima, cuando dicho transporte -
ha sido contratadec por el operador de transporte multimodal, del

cual hace prueba un conocimiento de embarque.

En atencidn a lo dispuesto por el artfculo 10 del Reglamen
to, es necesario observar las disposiciones que rijan el modo de
transporte en donde se verificd el dafio, en este caso el ordena--

miento aplicable es la Ley de Navegacidén y Comercio Haritim05144_

Sin embargo, tal ordenamiento juridico para este tipo de -
embarque no tiene aplicacidn practica, ya que lo dispuesto por el
mismo no concuerda con los usos mercantiles reconocidos interna-

cionalmente.

Recordemos que el marco juridico del transporte maritimo -
de mercancias determinadas mediante conocimiento de embarque ha -
estado regido, en eléambito intemacicnal, por la Convencién de Bruse-
las de agosto de 1924 para la unificacidn de clertas reglas en ma

teria de transporte mediante conocimiento de embz\r‘que.m5

144 Diarfo Oficial de la Federacién, 21 de noviembre de 1963.

14s Cfr. IGNACIQ MELO RUIZ: "Marco Juridico Maritimo Internacional"; ponen
cia publicada y presentada en el II Seminario y Exposicién Nacional -=-
wEY o . :

", en la
Ciudad de México, octubre, 1990. p. 194.
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Sin embargo, este tratado no fué ratificado por México, --
atdn cuando se utiliza en todos los conocimientos de embarque que
expiden las lineas mexicanas mediante la cléusula paramount de
sumisidn, debiéndose considerar por lo que respecca.a México, -
que cuando las partes se someten a este tratado es valida esa su
misién en todo lo gue no afecte el orden piblico, dicho tratado
se aplica en México no por ser tratado internacional sinc por --
existir el pacto de sumisidén expresa de las partes.146

La misma situacién acontece con respecto al protocolo de -
Visby de 1968, el cual sélo se aplica cuando las partes se some-
ten al mismo.147

La consecuencia inmediata de no formar parte de las reglas
de la Haya y su enmienda, es que la mayoria de los litigics se -
resyelvan ante los Tribunales Extranjeros y, con ello, no se pre

serve la jurisdiccién nacional.

En vista de lo anterior, podemos observar lo inadecuado de
la regulacién en nuestro pais en torno al transporte multimodal

internacional. ~

-~

—_—

146 Cfr. Ibid. p. 185

147 Cfr. Ibid.
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Lo anterior obedece a la falta de conocimiento que sobre la

materia demuestran nuestras autoridades.

Como hemos visto, el transporte multimodal internacional --
tiene caracteristicas propias, no sdlo basta remitir a la legis-
lacién aplicable a cada modo de transporte para normar este sis-
tema de transportacidn. El regular al transporte multimodal como
una simple combinacién de modos de transporte significa limitar
el concepto y la esencia de este tipo de servicio integral de -

carga.

Debido a lo deficiente que resulta el Reglamento para el --
Transporte Multimodal Internacional de 1988, en México predomina
el transporte intermodal segmentado, lo cual nos aleja de los -~

procedimientos internacionales.

Por otra parte, ante el reto de la globalizacidn econdmica
que enfrenta nuestro bals es necesario que se adopte una nueva -
visién con respecto a la prestacién de servicios, ya que no sélo
los insumos producidos en México son susceptibles de exporta~—-

cién-

Para poder competir a nivel internacional debemos reconocer
que las actividades industriales y comerciales plantean una se--

rie de exigencias al transporte moderno, entre las que destacan:



- Oportunidad en el servicio, que comprende la confiabilidad.

- La puntualidad en la entrega.148

- Seguridad, tanto en vehiculos comc en embarques.

Cobertura geoecondmica, para que una industria controle las

opciones necesarias para su abastecimiento y distribuc16n149‘

- Unicidad en la responsabilidad de las marcanci{as en trén-
sito. JTndependientemente de la cantidad de transportistas invo-

lucrados en una cadena integrada, el cliente exige tratar con un

solo responsable.lso'

- El equilibrio de los costos monetarios de las operaciones

de transporte.

- La disminucidén de los tiempos de recorrido.

- El disminuir las distancias de recorrido; optimizando las

rutas ya existentes y creando nuevas.ISI'

En verdad, los retos que presenta el siglo XXI y el deseo -

de los mexicanos de que México forme parte de las naciones més

148 Cfr. Revista Containerization International, Vol. 24, abril, 1930, pp.
116 y 117.

143 ° Cfr. ALFONSO RICO RODRIGUEZ: "Consideraciones para modernizar el Trans-
porte Internacicnal'; en Bolet{n de Divulgacidn de la Asociacidn Mexica

na de Ingenierfa de Transportes, A.C., Méxicv, Affo 2, marzo-mayo, 1992.
3.

p-
150 cfr. Ibid.

151 Cfr. BANCO MUNDIAL: El Deterioro de los caminos en Pafges en vias de de-
sarrollo, Washington, E.U. 1989, p, 54,
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desarrolladas del mundo, imponen a nuestro pais un compromiso --
ineludible. Sin embargo, estamos ciertos de que contamos con --
los recursos humanos asi como una sitaucién geografica privile-
giada para lograr que el transporte se desarrolle y estemos en -
posibilidad de prestar un efectivo transporte multimodal interna

cional que sea una verdadera herramienta de progreso nacional.

Recordemos que hombres y naciones solo pueden dominar la
tierra en tanto son capaces de vencer la dispersidn que impone -
la distancia. Las naciones poderosas se construyen sobre las cg
municaciones, y los transportes constituyen su torrente sanguf--

neo.
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CONCLUSIONES

PRIMERA. Entendemos por transporte multimodal interna--
eional el sistema de transporte de mercsncias en el que se com-
binan y coordinan dos o mas medios de transporte, ya sean ----
terrestres, mar{timos o aéreos, para el acarreo de mercancias,-
por lo general mediante el uso de contenedores, desde . un punto -
de origen hasta un punto de destino, ambos situados normalmente
en distintos palses, asumiendo el operador de este servicio la
responsabilidad total de las mercancias, al amparo de un solo -

documento.

SEGUNDA. La combinacidn y coordinacién de los distintos
modos de trangporte no son los factores que hacen novedoso y -
atractivo para el intercambio comercial internacional al siste
ma de transporte multimodal, sino la responsabilidad total que
asume el operador de este servicic con respecto de las mercan~-—
cias transportadas frente al expedidor, al emitir un solo docu-

mento de transporte multifodal.
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TERCERA. El transporte multimodal internacional surge
en el senc del transporte mar{timoc de carga, cuando se intenta
transportar el concepto de puerto terminal, entendido como el
lugar en donde inicia o termina un transporte, para dar paso al
transporte integral en el cual el puerto es el punto de transfe
rencia y enlace entre dos medios de transporte,lo que hace que -
las terminales portuarias sean sitios vitales para el comercio

exterior de cada pais.

CUARTA. Al ofrecer el contenedor la posibilidad de la -
unitarizacién de la carga se evitdé la manipulacién intermedia -
de la misma, lo que propicié la operacién del transporte multi-
modal internacional al poder ofrecer en una sola entidad este
servicio de transporte desde la puerta del exportador hasta la

puerta del importador.

QUINTA. La operacién del transpoéte multimodal propi--
cia cambios estructurales en los modos de transporte que invo-
lucra como en las fases inter-modos. El avance tecnolbgico es
otro de los factores que ha propiciado el desarrcllo del trans

porte multimodal internacional.
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SEXTA. Ninguno de los regimenes juridicos aplicables a
los modos de transporte existentes o tedos ellos en su conjunto
son adecuados para normar este nuevo servicio de transporte, -
toda vez. que siguen un desarrollo preponderantemente individual

que atiende a las caracteristicas propias de cada uno de cllos.

Sin duda alguna, el fendmeno de la transportacién multi
modal internacional desde sus inicios ha preclsado de un marco
Juridico que satisfaga las necesidades propias de este sistema
de transportacién, mismo que requiere de un documento (nico que
abarque la totalidad del traﬁsporte y de un operador responsa--

ble del mismo.

SEPTIMA. Los intentos por crear un instrumento juridi-
co que, a nivel internacional, regulara al transporte multimo-~
dal han sido varios; sin embargo, en todos ellos han prepondera
do criterios polfticos mas que una visién juridica tendiente a
crear un orden juridico capaz de ofrecer soluciones adecuadas a
la realidad que pretende normar, dadas las caracteristicas’pro-

plas de este sistema de transportacién.
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La ciencia Jjuridica debe de observar la realidad que -~
pretende normar y no tratar de imponer una estructura que limi-
te u obstaculice la operacién de un servicio que debe de ofre--
cer soluciones comerciales tanto para el operador como para el

usuario del mismo.

En este sentido, podemos ubicar a la Convencidn de las
Naciones Unidas sobre el transporte multimodal interancional de

mercancias, concluido en Ginebra, Suiza en el aflo de 1980.

OCTAVA. En este orden de ideas, podemos mencionar que
ain cuando la Convencién de las Naciones Unidas sobre el trans-
porte multimodal internacicnal de mercancias de 1980 reconoce ~
cuales son las caracteristicas propias de este sistema, no ofre

ce una solucidén viable a los retos que impone el mismo.

El sistema de responsabilidad uniforme modificado y los
14mjtes que propone la Convencién no se se ajustan.con el crite

rio que en la practica se ha adoptado.

La Gonvencién deja a un lado la relacién juridica que -
existe entre el operador de transporte multimodal y el portea--

dor efectiveoel operador inter-modos.
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Los montos que por concepto de indemnizacion resultan
de la aplicacién de lo dispuesto por la Convencidén resultan ex
tremadamente altos en comparacién de los que sefialan cada una -
de las convenciones unimodales traténdose de los dafios localiza

dos.

NOVENA. El tratar de corregir la debilidad econémica a
través de la fuerza polftica, como se puede constatar en el ca-
so de la convencidn citada, nos conduce al fracaso de todo in=-
tento por crear un orden juridico adecuado a la realidad que se

pretende normar.

Consideramos que la solucién adecuada sélo pedri surgir
de algin corganismo internacional no gubernamental, que neo invo-
lucre intereses politicos y recoja los usos comerciales que en

la practica predominan.

Se debe buscar el equilibrio de los intereses comercia-
les que involucra este sistema de transportacién, estrechando -
las acciones entre los sectores que participan en el transporte
multimodal con el objeto de eliminar obstAculos tradicionales -
que han impedido el desarrollo eficiente de este sistema inte—-

gral de transporte.



269

Es necesario encontrar un marco Jjuridico, a nivel inter
nacional que regule la transportacién multimodal con la finali-
dad de ofrecer la seguridad juridica que requiere toda transac-
cién comercial. Actualmente se conocen cuales son los puntos
que se deben de tratar en un texto legal, la practica nos lo in
dica; sin embargo parece ser que el jurista no presta atencién

a los hechos que en el mundo actual se estin gestando.

DECIMA. Es un hecho que la transportacidn multimodal in
ternacional existe, independientemente de que cuente o no con -
un Yinico instrumento jurf{dico que lo regule. Es por ello, el -
reconocimiento que del mismo podemos encontrar en ciertas re---
glas jurfdicas, reconocidas a nivel mundial, destinadas a agili

zar el comercio inter estatal.

DECIMA PRIMERA. El trensporte multimodal internacional
sigue evolucionando, es un serviclo en expansién que no selo
puede ser prestado por lineas navieras; actualmente, los agen——
tes de carga o transitarios han encontrado en é1, una nueva for
ma de ofrecer sus servicios a los importadores y exportadores

de cada pais.
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Sin embargo, no solo se requiere de operadores capaces
de prestar tal servicio, es necesario que en cada pais se cuen

te con la infraestructura necesaria para su operacidn.

5i bien es cierto que existen Estados que cuentan ya -—-
con tal infraestructura, también lo es que, en especial, nues--
tro pais requiere modernizar la infraestructura existente, asi
como implantar la tecnoclogia que paises altamente desarrolla-
dos utilizan si queremos formar parte de los nuevos procesos co

merciales que hoy dia tienen lugar,

DECIMA SEGUNDA, La revisidn de los adelantos recientes
en materia de transporte multimodal y sus tendencias, irremisi-
blemente nos lleva a pensar en el futuro y en la necesidad de -
que México fortalezca su sector transportes y desarrolle princi
pios précticos en lo legal, de manefa urgente, tendientes al es
tablecimiento y participacidn del transperte multimodal interna

cional.

DECIMA TERCERA, E1 funcionamiento de¢l transporte multi
modal en México plantea miltiples interrogantes tanto desde el
punto de vista juridico como operacional, por lo que se requie-
re investigacién especializada para conocer con claridad su si-

tuacién actual y sus limitantes, asi come para identificar y di
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sefiar un marco juridico adecuado para la integracidn del trans-

porte,

DECIMA CUARTA. Si nuestro pais pretende acceder a los
grandes bloques comerciales y comercializar sus productos con -
el resto del mundo es necesario reconocer que la investigacidn
y el desarrollo constituyen palancas indispensables para apun-
talar el desarrollo de los pafses; la aportacién de la investi-
gacidn al bienestar nacional puede ser amplia y variada, lograr
un reconocimiento del potencial del transporte multimodal inter
nacional, implantar mecanismos para aumentar la capacidad de in
vestigacién y establecer esquemas de vinculacién, son tareas --—

prioritarias durante los préximos afios.

DECIMA QUINTA. En este orden de ideas consideramos ne-
cesario tanto actualizar las disposiciones legales tendientes a -
normar los distintos modos de transporte en nuestro pals con la
finalidad de encontrarnos en posibilidad de competir a nivel in
ternacional como realizar la denuncia del Convenio de las Nacip
nes Unidas sobre el transporte multimodal internacional de mer-

cancfas,
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En este sentido, aln cuando se estén dando los primeros
pasos para reformar nuestra legislaciédn vigente, muestira de ello
es el anteproyecto de Ley Federal de Transporte por Agua y el -
anteproyecto de la Ley de Transporte Terrestre, es importante no
perder de vista que existen convenios internacionales que deben
ser ratificados por nuestro pais como son en materia de trans--
porte marftimo las reglas de la Haya y su protocolo de Visby, ya
que como hemos podido constatar los mismos tienen aplicacién en

nuestro pais a través de la clausula Paramount de sumisién.

Por otra parte, consideramos conveniente abrogar el he--
glamento para el Transporte Multimodal Internacional vigente, ya
que en la actualidad no tiene aplicacidn en nuestro pais, en su
lugar es conveniente considerar la posibilidad de crear una ley
que regule este sistema de transporte o bien incluir la normati-
vidad del mismo en el anteproyecto de Ley Federal de fransporte
por Agua dada la vingulaclén y orfigen qgie tiene este sistema con

el transporte maritimo de carga.

En tales circunstancias, ese nuevo ordenamiento deberd -
de contener entre otros elementos los objetivos que se preten--
den alcanzar al regular este sistema de transporte, la defini~---

c¢ién del mismo, de su operador y su contrato, el otorgamiento de
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licencias, su relacidn con los demds ordenamientos que regulan

los modos de transporte unimodal, la responsabilidad del opera--~
dor, tanto por dafios localizados como por los daflos ocultes o no
localizados y sus limites, el contrato y su documento respectivo
tomando en consideracidn que se trata de un nuevo documentc de -
naturaleza mercantil, disposiciones que protejan a los porteado-

res actuales, etc..

DECIMA SEXTA. En este ambiente caracterizado por los -~
crecientes volimenes del comercio mundial y la aceleracién de -
sus intercambios, la ubicacién geogrifica de las principales ---
corrientes de mercancias y los tipos de carga en los que se con-
centra, no favorecen a los paises en vias de desarrollo, entre -
estos Méxicq.que es uno delos pocos que cuenta con mayores facili-
dades para vincularse directa, répida y eficazmente con los gran
des corredores de mercancfas del . comercio mundial a través de -
las cadenas de transporte, tanto por su ubicacién geografica co-
mo por las ventajas corporativas con las que cuenta tales como:
mano de obra calificada y de relativo bajo costo, recursos natu-
rales suficientes, una infraestructura industrial en proceso de
modernizacibén, una infraestructura de transporte terresrtre y ma
ritima en plena etapa de adecuacidén y reestructuracién, esiabili
dad polftica y paz social, todas estas apoyadas poruna estrategia

de apertura econdémica y comercial y de promocién a las exporta=~
ciones.
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DECIMA SEPTIMA, México estéd en posicidn de lograr tales objeti-
vos: sin embargo, se deben orientar los cambios hacia la moderni

zacién del sector transporte en los siguientes rubros.

- La génesis conceptual del transporte debe cambiar de
una concepcidn geopelitica, valida en un pasado ain reciente, a

una concepcidn geoecondmica.

- En el transporte maritimo, que esel modo de transporte
artificial mas antiguo, concurren no solo las caracteristicas de
internacionalizacién, importante desarrollo empresarial y capa-
cidad de defensa a los intereses de su giro sino que, ademas, le
toca una posicidén estratégica en las cadenas internacionales de
transporte que le permite contacto valioso con los propietarios

de los cargamentos en el inicio de los trénsitos.

Es por ello que se debe considerar como un sector priori
tario para nuestra nmacién. Por otra parte, el fomentar este sec
tor, en particular ia marina mercante y en general el sistema --
portuario , es indispensable, consideremos que existe un alto -~
grado de proteccidn en la marina mercante de Estados Unidos, lo
cual afecta de manera directa a sus vecinos cuyas navieras se ve

ran imposibilitadas para competir en condiciones de igualdad.
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El transporte maritimo se distingue por su importancia -
considerando que el 80% del comercio mundial se moviliza por es-
te medio, es asi que dada la concentracién de mayores volumenes
de carga en terminales portuarias se requiere que las mismas al
cancen un alto grado de eficiencia, en las cuales se pueda hacer
uso de eficientes conexiones terrestres y con ello poder contar
con una real integracidn productiva de nuestro pals con los blo-

que econdmicos y comerclales emergentes.

- El transporte aéreo goza también de una posicién privi
legiada en la cadena de transporte internacional, s6lo que su —-
mercado es mucho m&s limitado que el que corresponde al transpor

te mar{timo.

- En atenc{énal equipo aéreo con el que cuenta nuestro --
pais, podemos sefialar que €1 mismo, no estd en posicién de compe
tir a nivel internacional asfcomde tampoco formar parte de la ca
dena de transporte multimodal ya que sus costos son sumamente --

elevados.

-~ El transporte ferroviario y el autotransporte, con su
caracter eminentemente nacional se ven en desventaja para acce--

der a los negocios de transporte internacional pero es posible =
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que se incorporen a ellos con solo adquirir la organizacién y la
capacitacién que se requiere para incursionar en los demas modos

de transporte.

Cabe sefialar que es necesario incrementar la participa--
cién de los ferrocarriles mediante el fortalecimiento y desarro-
llo de instalaciones y equipo especializado de remolques sobre =«

plataforma y de contenedores de doble estiba y estiba sencilla.

-~ Los avances desarrollados en materia de establecimien-
to de los puentes terrestres en diversas partes del mundo, permi
ten asi reflexionar sobre las posibilidades de competencia del
corredeor mexicano existente entre los puertos de Coatzacoalcos y
Salina Cruz. que goza de una posicién estrafégica al situarse en
el centro de una de las principales corrientes de trédfico mun---

dial.

En virtud del aumento del intercambio comercial gue Méxi
co estA experimentando con Estados Unidos de Norteamérica es ne-
cesario eficientar la operacién del corredor ferroviario México-
Nuevo Laredo con la finalidad de atraer una mayor captacidn -
de los flujos que aparentemente debieran ser manejados por él -

transporte maritimo.



ANEXDOD
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ANEXO

CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
RULTIMODAL INTERNACIONAL DE MERCANCIAS

LOS ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO,

RECONOCIENDO

a) Que el transporte multimodal internacional es uno de los-
medios de facilitar la expansién ordenada del comercio mundial,

b) La necesidad de promover el desarrollo de servicios de trans
porte multimodal adecuados, econdémicos y eficientes que permitan ---
atender las necesidades de cada trifico,

c) ta conveniencla de asegurar el desarrollo ordenade del --
transporte multimodal internacional en beneficio de todos los pafses
y la necesidad de considerar los problemas especiales de los palses-
de trdnsito,

d) La convenlencia de establecer ciertas reglas relativas al
transporte de mercancfas mediante contratos de transporte multimodal
internacional, con inclusién de disposiciones equitativas sobre la -
responrsabilidad de los operadores de transporte multimodal,

e) La necesidad de que el presente Convenio no afecte a la -
aplicaci6n de ningGn convenio internacional o ley nacional concer --
niente a la reglamentacibn y al control de las oparaciones de trans-
porte,

f) El derecho de todo Estado a reglamentar y controlar, en -
el ambito nacional, los operadores y las operaciones de transporte -
multimodal,

La necesidad de tomar en consideracién los intereses y «-- |
problemas especiales de los pafses en desarrollo, por ejemplo, en lo
que se refiere a la introducci6n de nuevas tecnologfas, la participa
ci6én en los servicios multimodales de sus porteadores y operadores -
nacionales, la relacién costo-eficacia de tales servicios y la méxi-
ma utilizaci6n de la mano de obra local y de los seguros locales,

h) La necesidad de garantizar un equilibrio entre los inte -
reses de los proveedores de servicios de transporte multimodal y los
intereses de los usuarios de tales servicios.

i) La necesidad de facilitar los tr&mites aduaneros, tenien-
do debidamente en cuenta los problemas de los paises de trdnsito.
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CONVINIENDO en los siguientes principios bdsicos:

a) Que debe establecerse un justo equilibrio de intereses --
entre los pafses desarrollados y los pafses en desarrollo y que .debe
lograrse una distribucién equitativa de actividades entre esos gru -
pos de pafses en el transporte multimodal internacional,

b) Que, antes y después de la introduccibén de toda nueva ---
tecnologfa en el transporte multimodal de mercancias, deben cele --
brarse consu)tas entre los operadores de transporte multimodal, los-
usuarios, las organizaciones de usuarios y las autoridadies naciona-
les competentes acerca de las condiciones y modalidades de los ser -
vicios,

c) Que los usuarios tienen lfbertad para elegir entre los --
servicios multimodales y los serviclios de transporte segmentado,

d) Que la responsabilidad del operador de transporte multi-
modal conforme al presente Convenio debe basarse en el principio de-
la presunci6én de culpa o negligencia,

HAN DECIDIDO celebrar un convenfo a esos efectos y han conve -
nido en lo siguiente:

PARTE I. DISPOSICIONES GENERALES

Artfculo 1

Definiciones

A los efectos del presente Convenio:

1. Por "transporte multimodal internacional" se entiende el--
porte de mercancfas por dos modos diferentes de transporte por lo me
nos, en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lu~
gar situado en un pafs en que el operador de transporte multimodal -
toma las mercancfas bajo su custodia hasta otro lugar designado para
su entrega situado en un pafs diferente. Las operacionesde recogida
y entrega de mercancf{as efectuadas en cumplimiento de un contrato de
transpcrte unimodal, seg@in se definan en ese contrato, no se consi -
derardn un transporte multimodal internacional.

2.~ Por "operador de transporte multimodal" se entiende toda -
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persona que, por si o por medio de otra que actie en su nomhre, cele
bra un cantrato de transporte multimodal y actda como principal, no~
como agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que par-
ticipan en las operaciones de transporte multimodal, y asume la res-
ponsabjlidad del cumplimiento del contrato.

3. Por "contrato de transporte multimodal” se entiende el --
contrato en virtud del cual un operador de transporte multimodal se-
compromete, contra el pago de un flete, a ejecutar o hacer ejecu --
tar el transporte multimodal internacional de mercancfas.

4. Por "dacumento de transporte multimodal” se entiende el--
documento que hace prueba de un contrato de transperte multimodal--
y acredita que el operador de transporte multimodal ha tomade las --
mercancfas bajo su custodia y se ha comprometido a entregarlas de --
conformidad con las cldusulas de ese contrato.

5. Por "expedidor" se entiende toda persona que, por sf o --
por medid de otra que actGe en su nombre o por su cuenta, ha celebra
do un contrato de transporte multimodal con el operador de transpor-
te multimodal, o toda persona que, por s{ o por medio de otra que --
actGe en su nombre o por su cuenta, entrega efectivamente las mercan
cfas al operador de transporte multimodal en relacién con el contra-
to de transporte multimodal.

6. Por "consignatario" se entiende la persona autorizada pa-
ra recibir las mercancfas.

7. El término "mercancias" comprende cualquier contenedor, -
paleta u otro elemento de transporte o de embalaje andlogo, si ha --
sido suministrado por el expedidor.

8. Por "“cenvenio intermacional”se entiende un acuerdo inter-
nacional celebrado por escrito entre Estados y regido por el derecho
internactonal.

9. Per "ley nacional imperativa” se entiende toda ley refe -
rente al transporte de mercanclas de cuyas disposciones no sea posi-
blgigpartarse mediante estipulacién contractual en perjuicio del ex-
pedidor.

10. La expresibn "por escrito" comprende, entre otras ccsas,-
el telegrama y el télex.

Artfculo 2

Ambito de aplicacién
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Las disposiciones del presente Convenio se aplicarén a todos -
los contratos de transporte multimodal entre lugares situados en dos
Estados, siempre que:

a) El lugar, estipulada en el contrato de transporte multimg
dal, en que el operador de transporte multimodal haya de tomar las -
mercancias bajo su custodia esté situado en un Estado Contratante; o

b) El lugar, estipulado en el contrato de transporte multi -

modal, en que el operador de transporte multimodal haya de hacer en-
trega de las mercancias esté situado en un Estado Contratante.

Articulo 3

Aplicacién obligatoria

1. Cuandc se haya celebradc un contrato de transporte multi-
mcdal que, conforme al articulo 2, se rija por el presente Convenio,
lo dispuesto en el presente Convenio serd de cumplimiento obligato -
rio a tal contrato.

2. Ninguna disposici6n del presente Convenio afectard al de-
recho del expedidor a elegir entre el transporte multimodal y el ---
transporte segmentado.

Articulo 4

Reglamentacién v control del transporte multimodal

1. El presente Convenio no afectard a la aplicaclén de nin -
gln convenio internacional o ley nacional concernientes a la regla -
mentacién y el control de las operaciones de transporte, ni serd in-
compatible con tal aplicacién.

2. El presente Convenio no afectard al derecho de todo Esta-
do a reglamentar y controlar en el &mbito nacional las operaciones -
de transporte multimodal y los operadores de transporte multimodal,-
ni en particular a su derecho a adoptar disposiciones sobre las con-
sultas, especialmente antes de que se introduzcan tecnologfas y ser-
vicios nuevos, entre los operadores de transporte multimodal, los --
usuarios, las organizaciones. de usuarios y las autoridades naciona-
les competentes acerca de las condiciones y modalidades de explota -
cibn, la concesi6n de licencias a los operadares de transporte mul -
timocal, la participaci6on en el transporte y todas las demds medidas
que respondan. a los intereses eccnbmicos y comerciales nacionales.
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3. El operador de transporte multimodal cumplird las leyes -
aplica?les del paf{s en que opere y las disposiciones del preserte --
Convenio.

PARTE IT  DOCUMENTACION
Artfculo 5

Emisién del documento de transporte multimodal

1. El operador de transporte multimcdal, cuando tome las mer
cancfas bajo su custodia, emitird un documento de transporte multi -
ETdal que, a elecci6bn del expedidor, serd negociable 0 no negocia --

e.

2. El documento de transporte multimodal serd firmado por el
operador de transporte multimcdal o por una persona autorizada al --
efecto por él.

3. La firma en el documento de transporte muitimcdal podréd -
ser manuscrita, impresa en facsimil, perforada, estampada, én simbo-
los o registrada por cualquier otro medio mec&nico o electrénico, si
ello no es incompatible con las leyes del pafs en que Se emita el --
documento de transporte multimodal.

4. Si el expedidor conviene en ello, podrd emitirse un docu-
mento no negociable de transporte multimodal utilizando cualquier --
medio mecdnico o de otra Indole que deje constancia de los datos que
segn se indica en el artfculo 8 han de figurar en el documento de -
transporte multimodal. En tal caso, el operador de transporte multi
modal, después de tomar las mercancfas bajo su custodia, entregars -
al expedidor un documento legible que contenga todos los datos asi-
registrados, y ese documento se considerard, a los efectos de las -
disposiciones del presente Convenio, un documento de transporte mul-
timedal,

Artfculo 6

Documento de transporte multimcdal negociable

1. Cuando el documento de transporte multimodal se emita en-
forma negocliable:
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a) Se extenderd a la orden o al portador;
b) Si se extiende a la orden, serd transferible por endeoso;
c) Si se extiende al portador, serd transferible sin endoso;

d) Si se emite un juego de varios originales, se indicard el
nimero de originales de que consta el juego;

e) Si se emiten copias, cada una de ellas deberd Ilevar la -
mencién "coplda no negociable".

2. La ertrega de las mercancias s6lo podrd obtenerse del ope
rader de transporte multimodal, o de la persona que actle por cuentd
de éste, contra devoluci6n del documento de transporte negociable, -
debidamente endosado de ser necesario.

3. El operador de transporte multimodal quedard liberado de-
su obligacién de entregar las mercancfas si, habiéndose emitido el-
documento de transporte multimodal en un juegc de varios originales,
el operador, o la persona que actGe por cuenta de éste, ha entrega-~
dnlde buena fe las mercancias contra devoluci6én de unc de sus origi-
nales.

Articulo 7

Bocumento de transporte multimcdal no negociable

1. Cuando el documento de transporte multimodal se emita en-
forma no negcciable se mencionard el ncmbre del ccnsignatario.

2. El operador de transporte multimcdal quedard liberado de-
su otligacién de entregar las mercancfas si las entrega al consigna-
tario cuyo nombre figura en el documento de transporte multimocal no
negociable o a cualquier otra persona conforme a las instrucciones -
recibidas al efecto, en general por escrito.

Art{culo 8

Cortenide del documento de transporte multimodal

En el documerto de transporte multimodal deberdn constar-
los datos siguientes:
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cipales necesarias para su identificacién, una declaracién expresa,-
.s| procede, sobre su cardcter peligroso, el nGmero de bultos o0 de --
piezas y el peso bruto de las mercancias o su cantidad expresada de-
otro modo, datos que se hardn constar tal como los haya proporciona-
dc €l expedidor;

b) El estado aparente de las mercancias;

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

d) El nombre del expedidor:

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

f) El lugar y la fecha en que el operador de transporte mul-
timodal toma las mercancfa bajo su custodia; :

g) El lugar de entrega de las mercancias:

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

i) Una declaracién por la que se indique si el documento de-
transporte multimodal es negociable o no negcciable;

1) El lugar y la fecha de emisién del documento de transpor-
te multimodal;

k) La firma del operador de transporte multimodal o de la --
persona autorizada al efecto por &1,

1} El flete correspondiente a cada modg de transporte, si ha
sido acordado expresamernte por las partes, ¢ el flete, fncluida la -
moneda de pago, en la medida en que deba ser pagado por el consigna-
tario o cualquier otra indicacién de que el flete ha de ser pagado -
por el consignatario; .

m) El itinerario previsto, los modos de transporte y los ---
puntos de transbordo previstos, si se conocen en el momento de la --
emisién del documento de transporte multimodal;

n) La declaracién mencionada en el pdrrafo 3 del artfculo 28;
o) Cualesquiera otros datos que las partes convengan en in -

cluir en el documento de transporte multimcdal, si no son incompati-
bles con la legislaci6n del pals en que se emita el documento de ---
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transporte multimodal.

2. La omisién en el documento de transporte multimodal de -~
uno o varlos de los datos a que se refiere el pirrafo "1" de este --
artfculo no afectard a la naturaleza jurfdica del documento como do-
cumento de transporte multimodal, a condicién, no obstante, de que -
ﬁ?‘ajuste a los requisitos enunciados en el pdrrafo 4 del articulo -

Reservas en el documento de transporte multimodal

1. Si el documento de transporte multimodal contiene datos -
relativos a la naturaleza general, las marcas principales, el nlmero
de bultos o piezas, el peso o la cantidad de las mercancfas y el ope
rador de transporte multimodal o la perscna que actfe por cuenta de-
éste sabe o tiene mctivos razonables para sospechar que esos datos -~
no representan con exactitud las mercancfas que efectivamente ha to-
mado bajo su custodia, o si no tiene medios razonables para verifi -
car esos datos, el operador de transporte multimodal o la persona -
que actGe por cuenta de &ste inclulrd en el documento de transporte-
multimodal una reserva en la que se especifiquen esas inexactitudes,
los motivos de sospecha o la falta de medios razonables para verifi-
car los datos.

2. Si el operador de transporte multimodal o la persona gue-
actGe por cuenta de éste no hace constar en el documento de transpor
te multimodal el estado aparente de las mercancfas, se considerard -
que ha indicado en el documento de transporte multimodal que las mer
cancfas se hallaban en buen estadc aparente. -

Artfculo 10

Valor probatorio del documento de transporte multimcdal

Salvo en lo concerniente a los datos acerca de los cuales se -
haya hecho una reserva autorizada en virtud del artfculo 9 y en la -
medida de tal reserva:

a) El documento de transporte multimcdal establecerd la pre-
suncién, salvo prueba en contrario, de que el operador de transporte
multimodal ha tomado bajo su custodia las mercancfas tal como apare-
cen descritas en dicho documento; ¥y
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b) No se admitird al operadcr de transporte multimodal la --
prueba en contrario si el documento de transporte multimodal ha sido
emitido en forma negociable y ha sido transferide a2 un tercero, in -
¢luido un consignatorio, que ha procedidc de buena fe basindose en -
la descripcién de las mercancfas que figuraba en ese documento.

Artfculo 11

Responsabjilidadpor omisiones o falsas declaraciones intencionales

El operador de transporte multimodal, cuando dolosamente haga constar
en el documento de transporte multimodal informacién falsa sobre las
mercancfas u omita cualquier informacién que deba incluirse en ese -
documento conforme al apartado a) o al apartado b) del pérrafo 1 -
del artfculo 8 o corforme al! artfculo 9, serd responsable sin poder-
acogerse a la limitacién de responsabilidad establecida en el presen
te Convenio, de cualquier pérdida, dafio o gastos que haya sufrido un
tercero, incluide un consignatario, por haber actuado basidndose en -
la descripcién de las mercancfas que figuraba en el documento de ---
transporte multimodal emitido.

Artfculo 12

Garantfa proporcionada por el expedidor

1. Se considerard que el expedidor garantifza al operador de-

transporte multimcdal la exactitud, en el momernto en que el operador

. de transporte multimodal toma las mercancfas bajo su custodia, de --

los datos relativos a la naturaleza general de las mercancias, Sus -

marcas,’ nfmero, peso y cantidad y, si procede, a su cardcter peligro

so que haya proporcionado para que se incluyan en el documento de ~-
transporte multimodal.

2. El expedidor indemnizard al operador de transporte multi-
moedal de los perjuicios resultantes de la inexactitud o insuficien -
cia de los datos mencionados en el pdrrafo "1" de este artfculo. EIl
expedidor seguird siendo responsable aGn cuando haya transferidc el-
documento de transporte multimedal. El derecho del operador de ----
transporte multimodal a tal indemnizacifn no limitard en mcdo alguno
su responsabilidad en virtud del contrato de transporte multimodal -
respecto de cualquier persona distinta del expedidcr.
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Artfculo 13

Otros documentos

La emisi6én del documernto de transporte multimedal no impedird-
que se expidan, llegado el caso, otros documentos relativos al trans
porte o a otros servicios prestados en el transporte multimedal in -
ternacional, de conformidad con los convenios interpacionales o las-
leyes nacionales aplicables. No obstante, la emisién de esos otros-
documentos no afectard a la naturaleza jurfdica del documento de ---
transporte multimeodal.

PARTE 111 RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTI
MODAL
Artficulo 14

Perfode de responsabilidad

1. La responsabilidad del operador de transporte multimodal-
por las mercancfas en virtud del presente Convenio abarca el perfodo
comprendido desde el momento en que toma las mercancfas bajo su cus-
todia hasta el momento en que las entrega.

2. A los efectos de este articulo, se considerard que las --
me;c?nclas estdn bajo la custodia del operador de transporte multi -
modal:

a) Desde el momento en que éste las haya tomado a su cargo -
al recibirlas:

i) Del expedidor o de la persona que actle por cuenta -
de éste; o

ii) De una autoridad uotro tercero en poder de los cua -
les, segln las leyes o los reglamentos aplicables en
el lugar en que las mercancfas se tomen bajo custo -
dia, se hayan de poner é&stas para ser transportadas;

b) Hasta el momento en que las haya entregado:
i) Poniéndolas en podar del consignatario; o

i1}  En los casos en que el consignatario no reciba las -
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mercancfas del operador de transporte multimodal, po
niéndolas a disposicién del consignatario, de confor
midad con el contrato, las leyes o los usos del ca -
mercio de que se trate aplicables en el lugar de en-
trega; o

iii) Poniéndolas en poder de una autoridad y otro tercero
a quienes, segfin las leyes o los reglamentos aplica-
bles en el lugar de entrega, hayan de entregarse las
mercancfas.

3. En los pdrrafos 1 y 2 de este articulo, la expresion "ope
rador de transporte multimodal® comprende también a los empleados o-
agentes del operador o a cualquier otra persona a cuyos servicios --
éste recurra para el cumplimiento del contrato de transporte multimo
dal, y los términos "expedidor" o “consignatario" ¢omprenden también
a los empleados o agentes del expedidor o del consignatario, respec-
tivamente.

Artfculo 15

Responsabilidad del operador de transporte muitimodal
por sus empleados. agentes y otras persenas

Sin perjuicio de lo dispuesto en el artfculo 21, el operador -
de transporte multimodal serd responsable de las acciones y omisio -
nes que sus empleados o agentes realicen en el ejercicio de sus fun-
ciones, o de las de cualquier otra persona a cuyos servicios recurra
para el cumplimiento del contrato de transporte multimodal, cuando -
esa persona actGe en cumplimiento del contrato, como si esas accio-
nes u omisiones fueran propias.

Artficulo 16
Fundamento de la responsabilidad

1. El operador de transporte multimodal serd responsable de-
los perjuiclos resultantes de la pérdida o el dafio de las mercancias
asi como del retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la --
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega se produjo cuando las --
mercancias estaban bajo su custodia en el sentido del artfculo 14, -
a menos que se refiere el articulo 15 adoptaron todas las medidas --
que razonablemente podfan exigirse para evitar el hecho y sus conse-
cuencias.
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2. Hay retraso en la entrega cuando las mercancfas no han --
- sido entregadas dentro del plazo expresamente acordado o, a falta de
tal acuerdo, dentro del plazo que, atendidas las circunstancias del-
caso, serfa razonable exigir de un operador de transporte multimodal
diligente.

3. Si las mercancfas no han sido eniregadas dentro de los 90
dfas consecutivos siguientes a la fecha de .entrega determinada con-

arreglo al pdrrafo 2 de este artfculo, el reclamante podréd conside -
rarlas pérdidas.

Articulo 17

Causas concurrentes

Cuando la culpa o negligencia del operador de transporte mul .-
timodai, de sus empleados o agentes o de cualquier otra de las perso
nnas a que se reflere el artfculo 15 concurra con otra causa para --
ocasionar la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega, el opera -
dor de transporte muitimodal serd responsable s6lo en la medida en -
que la pérdida, el dailo o el retraso en la entrega puedan atribuirse
a esa culpa o negligencia, a condicién de que pruebe la parte de la-
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega que no pueda atribuirse-
a culpa o negligencia.

Articulo 18

Limitacion de la responsabilidad

1. Cuando el operador de transporte multimodal sea .'respon -
sable de los perjuicios resultantes de la pérdida o el dafio de las -
mercancias, con arreglo al articulo 16, su responsabilidad estard --
limitada a una suma que no exceda de 920 unidades de cuenta por bul-
to u otra unidad de carga transportada, o de 2,75 unidades de cuventa
por kildgramo de peso bruto de las mercancias pérdidas o dafladas, -
si esta cantidad es mayor.

2. Para determinar, a los efectos del péarrafo 1 de este ar -
tfculo, qué cantidad es mayor, se aplicarén las normas siguientes: -
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a) Cuando se utilice para agrupar mercanciasun contenedor, -
una paleta o un elemento de transporte an&logo, todo bulte o unidad-
de carga transportada que segtn el documento de transporte multimo -
dal esté contenido en ese elemento de transporte se considerard como
un bulte o una unidad de carga transportada. Salvo en este caso, --
las mercancfas contenidas en ese elemento de transporte se conside -
rarédn como una unidad de carga transportada.

b) En los casos en que se haya perdido o daitado el propio --
elemento de transporte, ese elemento serd considerado, si no es pro-
pledad del operador de transporte multimodal o no ha sido suministra
do por éste, como una unidad independiente de carga transportada.

3. No obstante lo dispuesto en los pdrrafes | y 2 de este --
artfculo,si el porte de mercancfas por mar o por vias de navegacidn --
interior, la responsabilidad del operador de transporte multimodal -
estard limitada a una suma que no exceda de 8,33 unidades de cuenta-
por kildgramo de peso bruto de las mercancfas pérdidas o dafiadas.

4. La responsabilidad del operador de transporte multimodal-
por los perjuicios resultantes del retraso en la entrega, con arre -
glo a lo dispuesto en el artfculo 16, estard limitada a una suma ---
equivalente a dos veces y media al flete que deba pagarse por las --
mercancias que hayan sufrido retraso, pero no excederd de la cuantla
total del flete que deba pagarse en virtud del contrato de transpor-
te multimodal.

5. La responsabilidad acumulada del operador de transporte -
muitimodal por los conceptos enunciados en los péorrafos 1 y 4 o los-
pérrafos 3 y 4 de este articulo no axcederd del lImite de responsa -
bilidad por la pérdida total de las mercancfas determinado en virtud
de los pdrrafos 1 6 3 de este artfculo.

6. £1 operador de transporte multimodal y el expedidor po --
drén pactar en el documento de transporte multimodal lfmites de res- |
ponsabilidad superiores a los establecidos en los parrafos 1, 3 y 4-
de aste artfculo.

7. Por "unidad de cuenta® se entiende la unidad de cuenta --
mencionada en el artfculo 31.

Artfculo 19

Dafios localizados

Cuando la pérdida o el daflo de las mercancfas se hayan produ -
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cido en una fase determinada del transporte multimodal respecto de -
la cual un convenio internacional aplicable o una ley nacional impe-
rativa establezca un Ifmite de rseponsabilidad superiaor al que resul
tarfa de la aplicacidn de los padrrafos 1 a 3 del artfculo 18, el Ii~
mite de la responsabilidad del operador de transporte multimodal por
tal pérdida o dafio se determinard a tenor de lo dispuesto en ese con
venio o en esa ley nacional Imperativa.

Artfculo 20

Responsabilidad extracontractual

1. Las exoneraciones y lf{mites de responsabilidad estableci-
dos en el presente Convenio serdn aplicablesatoda accién contra el ope -
rador de transporte multimodal respecto de los perjuicios resultan -
tes de la pérdida o el dafio de las mercancfas, asf como del retraso-
en la entrega, independientemente de que la accién se funde en la --
responsabjlidad contractual, la responsabilidad extracontractual o -
en otra causa.

2. Si se ejercita una acci6én respecto de los perjuicios re -
sultantes de la pérdida o el dafio de las mercancfas, o del retraso -
en la entrega, contra un empleado o agente del operador de transpor-
te multimodal, st ese empleado o agente prueba que ha actuado en el-
ejercicio de sus funciones, o contra cualquier otra persona a cuyos-
servicios recurra para el cumplimiento del contrato, el empleado o -
agente o esa otra persona podrd acogerse a las exoneraciones y limi-
tes de responsabilidad que el operador de transporte multimodal pue-
da invocar en virtud del presente Convenio.

3. Sin perjuicio de lo dispuesto en el artfculo 21, la cuan-
tia total de las sumas exigibles del operador de transporte multimo-
dal y de su empleado o agente, o de cualquier otra persona a cuyos -
servicios recurra para el cumplimiento del contrato de transporte --
multimodal, no excederd de los limites de responsabilidad estableci-
dos en el presente Convenio.

Artfculo 21

Pérdida del derecho a la limitacién de la responsabilidad

1. E]l operador de transporte multimodal no podrd acogerse a-



291

la limitaci6n de la responsabilidad establecida en el presente Conve
nio si se prueba que la pérdida, el dafio,el retraso en la entrega -~
provinieron de una accién o una omisién del operador de transporte -
multimodal realizadascon intencién de causar tal pérdida, daiio o re-
traso o temerariamente y a sabiendas de que problemente sobreven ---
drfan la pérdida, el dafio o el retraso.

2. No obstante lo dispuesto en el parrafo 2 del articulo 20
el empleado o agente del operador de transporte multimodal, u otra -
persona a cuyos servicios recurra el operador de transporte multimo-
dal para el cumplimiento del contrato de transporte multimodal, no -
podré acogerse a la limitacion de la responsabilidad establecida en-
el presente Convenio si se prueba que la pérdida, el dafic o el re --
traso en la entrega provinieren de una accién o una omisién de ese -
empleado, agente u otra persona realizadas con intenci6én de causar -
tal pérdida, dafio o retraso o temerariamente y a sabiendas de que --
probablemente sobrevendr{an la pérdida, el dafio o el retraso.

PARTE IV. RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDQR

Articulo 22
Norma general

El expedidor serd responsable del perjuicio sufrido por el ---
operador de transporte multimodal si tal perjuico ha sido causado --
por culpa o negligencia del expedidor o de sus empleados o agentes -
cuando éstos acttan en el ejercicio de sus funciénes.Todo empleado o
agente del expedidor serd responsable de tal perjuicioc si &ste ha --
sido causado por culpa o negligencia de su parte.

Articulo 23

Normas especiales relativas a las mercancfas peligrosas

1. El expedidor sefialard de manera adecuada las mercancfas -
peligrosas como tales mediante marcas o etiquetas.

2. El expedidor, cuando ponga mercancfas peligrosas en poder
del operador de transporte multimodal o de cualquier persona que ac-
tGe por cuenta de éste, le informard del cardcter peligroso de aqué-
llas y, & ser necesario, de las precauciones que deban adoptarse. Si
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el expedidor no lo hace y el operador de transporte multimodal no --
tiene conocimiento del cardcter peligroso de las mercanclas por otro
conducto:

a) El expedidor serd responsable respecto del operador de --
transporte multimodal de todos los perjuicios resultantes de la expe
dici6n de tales mercancfas; y

b} Las mercancias podrén en cualquier momento ser descarga -
das, destruidas o transformadas en inofensivas, segln requieran las-
circunstancias, sin que haya lugar a indemnizaclén.

3. Las disposiciones del pé&rrafo 2 de este artfculo no po --
drén ser Invocadas por una persana que durante el transporte multimo-
dal haya tomado las mercancifas bajo su custodia a sabiendas de su --
cardcter peligroso.

4. En los casos en que las disposiciones del apartado b) del
parrafo 2 de este art{culo no se apliquen o no puedan ser invocadas,
las mercancias peligrosas, si llegaa a constituir un peligro real --
para la vida humana o los bienes, podrdn ser descargadas, destrui -
das o transformadas en inofensivas, segln requieran las circunstan -
cias, sin que haya lugar a indemnizacién, salvo cuando exista la ---
obligacién de contribuir a4 la averfa gruesa o cuando el operador de-
transporte multimodal sea responsable de conformidad con lo dispues-
to en el articulo 16.

PARTE V. RECLAMACIONES Y ACCIONES
Articulo 24

Aviso de pérdida, dafo o retraso

1. A menos que el consignatarjo dé por escrito al operador -
de trapsporte multimodal aviso de pérdida o dafio, especificando la -
naturaleza general de la pérdida o el dafio, a mds tardar el primer -
dfa laborable siguiente al de la fecha en que las mercancfas hayan -
sido puestas en su poder, el hechode haberlas puesto en poder del --
consignatario estableceré la presuncién, salvo prueba en contrario,-
de que el operador de transporte multimodal ha entregado las mercan-
cl:sltal como aparecen descritas en el documento de transporte mul -
modal.

2. Cuando la pérdida o el dafio no sean aparentes. .las dispo-
siciones del p&rrafo 1 de este articulo se aplicardn igualmente si -
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no se da aviso por escrito dentro de los 6 dfas consecutivos siguien
tes al de la fecha en que las mercancfashayan sido puestas en poder-
del consignatario.

3. Si el estado de las mercancfas ha sido objeto, en el mo -
mento en que se pusieron en poder del consignatario, de un examen o-
inspecci6én conjuntos por las partes o sus representantes autorizados
en el lugar de entrega, no se requerird aviso por escrito de la pér-
dida o el dadlo que se hayan comprobado con ocasién de tal examepn o -
inspeccién,

4. En caso de pérdida o dafio, ciertos o presentes, el opera-
dor de transporte multimodal y el consignatario se dardn todas las -
facilidades razonables para la inspecciébn de las mercancfas y la ---
comprobaci6n del nGmero de bultos.

5. No se pagard ninguna indemnizacién por los perjuicios re-
sultantes del retraso en la entrega, a menos que se haya dado aviso-
por escrito 2zl operador de transporte multimodal dentro de los 60 --
dfas consecutivos siguientes al de la fecha en que se haya efectuado
la entrega de las mercancias poniéndolas en poder del consignatario-
0 en que se haya notificado al consignatario que las mercancfas han-
sido entregadas de conformidad con 10 dispuesto en el inciso §ii) o -
el inciso 1ii) del apartado b) del pé&rrafo 2 del artfculo 14,

6. Si el operador de transporte multimodal no da por escrito
al expedidor aviso de pérdida o dafio, especificando la naturaleza --
general de la pérdida o el dafio, dentro de los 90 dfas consecutivos-
siguientes a la fecha en que se produjo tal pérdida o dafo a ia fe -
cha de entrega de las mercancfas de conformidad con el apartado b) -
del pérrafo 2 del artfculo 34, si esta fecha es posterior, se presu-
mird, salve prueba en contrario, que el operador de transporte multi
modal no ha sufrido pérdida o dailo causados por culpa o negligencia-
del expedidor, sus empleados o agentes.

7. Si alguno de los plazos de aviso establecidos en los pé& -
rrafos 2, 5 y 6 de este artfculo expira en un dfa que no sea labora-
ble en el lugar de entrega, se prorrogard ese plazo hasta el dfa la-
borable siguiente.

8. A los efectos de este artfculo se considerard que el avi-
so dado a una persona que actide por cuenta del operador de transpor-
te multimodal,incluida cualquier persona a cuyos servicios éste recu
rra en el lugar de entrega, 0 a una persona que actie por cuenta deT
expedidor ha sido dado al operador de transporte multimodal, o al --
expedidor, respectivamente.
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Artfculo 25

Prescripeién de las acciones

1. Toda accién relativa al transporte multimodal internacio-
nal en virtud del presente Convenio prescribiréd si nho se ha incoado-
un procedimiento judicial o arbitral en un plazo de dos aflos. No abs
tante, st dentro de un plazo de 6 meses contados desde el dfa si ---
guiente al de la entrega de las mercancias o, si éstas no se han en~-
tregado, desde el dfa siguiente a la fecha en que debfan haberse en-
tregado, no se ha dado una notificacibn por escrito en la que se ha-
gan constar la naturaleza y los detalles principales de la reclama -
cién, la accién prescribird a la expiracién de ese plazo.

2. €l plazo de prescripci6n comenzard el dfa siguiente a la-
fecha en que el operador de transporte multimodal haya entregado las
mercancfas o parte de ellas o, en caso de que no se hayan entregado-
las mercancias, al dGltimo dfa en que debieran haberse entregado.

3. La persona contra la cual se dirija una reclamacién podrd,
en cualquier momento durante el plazo de prescripcién, prorrogar ese
plazo mediante declaracién por escrito hecha al reclamante. Ese pla
zo podré ser prorrogado nuevamente mediante otra declaracifn u otras
declaraciones.

4. Salvo disposicién en contrario de otre convenio interna -
cional aplicable, 1a accién de repetici6én que corresponda a la per -
sona declarada responsable en virtud del presente Convenio podrd ---
ejercitarse incluso después de expirado el plazo de prescripcibn es-
tablecido en los parrafes anteriores, siempre que se ejercite dentro
del plazo fijado por la ley del Estado en que se incoe el procedi --
miento; no obstante, ese plazo no podréd ser inferior a 90 dias con -
tados desde la fecha en que la persona que ejercite la acci6n de re-
peticién haya satisfecho la reclamacién ¢ haya sido emplazada con --
respecto a la accién ejercitada contra ella.

Articulo 26
Jurisdiccién
1. En todo procedimiento judicial relativo al transporte ---

multimodal internacional con arreglo al presente Convenio, el deman-
dante podrd, a su elecci6n, ejercitar la accién ante un tribunal que
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nal esté situado y dentrec de cuya jurisdicci6bn se encuentre uno de -
los lugares sigulentes:

a) El establecimiento principal o, a falta de éste, la resi
dencia habitual del demandado; o

b) El lugar de celebraci6n del contrato de transporte multi-
modal, siempre que el demandado tenga en &1 un establecimiento, su -
gursal o agencia por medio de los cuales se haya calebrado el con =~

rato; o

c) El lugar en que se hayan tomado las mercancias bajo cus -
todia para el transporte multimodal internacional o el lugar de en -
trega; o

d) Cualquier otro lugar designado al efecto en el contrato -
de transporte multimodal y consignado en el documento de transporte-
multimodal.

2. No podrd incoarse ningGn procedimiento judicial en rela -
cién con el transporte multimodal internacional con arreglo al pre -
sente Convenio en un lugar distinto de los especiffcados en el pérra
fo 1 de este artfculo. Las disposiciones de este artficulo no consti=
tuirdn obstdculo a la jurisdiccion de los Estados Contratantes en --
relacidn con medidas provisionales o cautelares.

3. No obstante las disposicionaes anteriores de este artfculo,
surtird efecto todo acuerdo celebrado por las partes después de pre-
sentada una reclamacién en el que se designe el lugar en que 2l de -
mandante podré& ejercitar una accién.

4. a} Cuando se haya ejercitado una accién de conformidad-
con las disposiciones de este artfculo o cuando se haya dictado fa -
110 en el litigio promovido por tal acci6n, no podrd iniciarse ningu
na .nueva accidn entre las mismas partes y por las mismas causas, a -
menos que el fallo dictado en relaci6n con la primera accién no sea-
ejecutable en el pafs en que se incoe el nuevo procedimiento;

b} A los efectos de este artfculo, las medidas encaminadas a
obtener la ejecuci6n de un fallo o el traslado de una accién a otro-
tribunal del mismo pais no se considerardn como inicic de una nueva-
accion.
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Articulo 27

Arbitraje

1. Con sujecién a lo dispuesto en este artfculo, las partes-
podrén pactar por escrito que toda controversia relativa al transpor

te multimodal internacional en virtud del presente Convenio sea SOmE

tida a arbitraje.

2. El procedimiento arbitral se incoard a elecci6n del deman

dante, en uno de los lugares siguientes:

a) Un lugar situado en un Estado en cuyo territorio se en --
cuentre:

i} El establecimiento principal o, a falta de éste, la
residencia habitual del demandado; o

ii) El lugar de celebracién del contrato de transporte -
multimodal, siempre que el demandado tenga en &1 un-
establecimiento, sucursal o agencia por medio de los
cuales se haya celebrado el contrato; o

iit) El lugar en que se hayan tomado las mercancias bajo-
custodia para el transporte multimodal internacional
o el lugar de entrega; o

b) Cualquier otro lugar designado al efecto en la clédusula -
compromisoria o g!.compromlso de arbitraje.

3. El drbitro o el tribumal arbitral aplicaréd las disposi --
ciones del presente Convenio.

4, Las disposiciones de los pirrafos 2 y 3 de este artfculo-
se consideraran incluidas en toda cliusula compromisoria o compromiso de arbi-
traje y cualquier estipulacién de tal clausula o compromisc que sea-
incompatible con ellas serd nula y sin efacto.

5. Ninguna de las disposiciones del presente artfculo afec -
tard a la validez del compromiso de arbitraje celebrado por las par-

tes después de presentada la reclamacién relativa al transporte mul-
timodal internacional.

PARTE VI. DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS

‘Artfculo 28
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Estipulaciones contractuales

.- Toda estipulacién del contrato de transporte multimodal o
del documento de transporte multimodal serd nula y sin efecto en la—
medida en que se aparte directa o indirectamente de las disposicio --
nes del presente Convenio. La nulidad de esa estipulaci6én no afec =--
tard a la validez de las deméds disposicionesdel contrato o documento-
que la incluya. Serd nula y sin efecto la cldusula por la quese ceda
el beneficio del seguro de las mercancfas al operador de transporte--
multimodal o cualquier cldusula andloga.

2. No obstante lo dispuesto en el pérrafo 1 de este articulo,
el operador de transporte multimodal podré&, con el acuerdo del expe -
didor, aumentar la responsabilidad y las obligaciones que le incum --
ban en virtuddel presente Convenio.

3. El documento de transporte multimodal comprenderd una de -
claraci6n en el sentido de que el transporte multimodal estd sujeto a
las disposiciones del presente Convenio que anulan toda estipulacién-
que se aparte de ellas en perjuicio del expedidor o del consignatario.

4. Cuando el titular de las mercancfas haya sufrido perjui --
cios como consecuencia de una estipulacibn que sea nula y sin efecto-
en virtud de este articulo, o como consecuencia de !a omisién de la -
declaracién mencionada en el pdrrafo 3 de este articulo, el operador-
de transporte multimodal pagard una indemnizacién de la cuantfa nece-
saria para resarcir al titular, de conformidad con las disposiciones-
del presente Convenio, de toda pérdida o todo dafic de las mercancfas-
o del retraso en la entrega. Ademds, el operador de transporte multi
modal pagard una indemnizaci6n por los gastos que haya efectuado el -
titular para hacer valer su derecho; sin embargo, los gastos efectua-~
dos para ejercitar la acci6n a que da derecho la disposici6n anterior
se determinardn de conformidad con la ley del Estado en gque se incoe-
el procedimiento.

Artfculo 29
Averfa gruesa

1. Ninguna disposicién del presente Convenio impedird la apli
cacién de las disposiciones relativas a la liquidacién de la averfa -
gruesa contenidas en el contrato de transporte multimodal o en la le-
gislacién nacional, en la medida en que sean aplicables.
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2.- Con excepci6n del artfcelo 25, las disposiciones del pre
sente Convenio relativas a la responsabilidad del operador de trans
porte multimodal por pérdida o dafio de las mercancias determinardn -
también sl el consignatario puede negarse a contribuir a la averfa -
gruesa y si el operador de transporte multimodal estd obligado a re
sarcir al consignatario de su contribucién a la averfa gruesa o al --
salvamento.

Artfculo 30

Otros convenios

1. El presente Convenio no modificard los derechosni las ----
obligaciones establecidos en el Convenio Internacional de Bruselas --
para la unificaci6n de ciertas reglas concernientes a la limitaci6n -
de la responsabilidad de los propietarios de buques, de 25 de agosto-
de 1924, en el Convenio Internacional de Bruselas relativo a la limi-
tacién de la responsabilidad de los propietarios de buques que nave -
gan por alta mar, de 10 de octubre de 1957, en el Convenio de Londres
sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de de-
recho marftimo, de 19 de noviembre de 1976, y en el Convenio de Gine-
bra relativo a la limitacién de 1a responsabilidad de los propleta --
rios de buques destinados a la navegacién interior (CLN), de 1? de --
marzo de 1973, incluidas las enmiendas a esos convenios, o0 en las le-
yes nacionales relativas a la limitaci6én de la responsabilidad de los
propietarios de buques destipados a la navegacidn marftima a la nave-
gacién interior.

2. Las disposiciones de los articulos 26 y 27 del presente =--
Convenio no impedird&n la aplicacién de las disposiciones imperativas-
de cualquier otro convenio internacional relativas a las cuestiones -
tratadas en dichos artfculos, siempre que el litigio surja Gnicamente
entre partes que tengan sus establecimientos principales en Estados -
partes en ese otro convenio. MNo obstante, este pdrrafo no afectard -
a la aplicaci6n del pdrrafo 3 del artfculo 27 del presente Convenio.

3. No se incurrird en responsabilidad en virtud de las dispo-
siciones del presente Convenio por el dafto ocastionado por un inciden-
te nuclear si el explotador de una instalacién nuclear es responsa --
ble de ese dafo:

a) En virtud de la Convenci6n de Par{s de 29 de julio de 1960
sobre responsabilidad de terceros en materia de energfa nuclear, en -
mendada por el Protocolo Adicional de 28 de enero de 1964, o de la --
Convencidn de Viena de 21 de mayo de 1963 sobreresponsabilidad civil-
por dafios nucleares, o de enmiendas a esas convenciones; o
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b} En virtud de las leyes nacionales que regulen la responsa-
bilidad por dafics de esta naturaleza, a condici6n de que esas leyes-
sean tan favorables en todos sus aspectos a las personas que puedan -
sufrir dafios como la Convencién de Parfs o la Convencién de Viena.

4. El transporte de mercancfas tal como el contemplado en el-
artfculo 2 del Convenio de Ginebra de 19 de mayo de 1956 relativo al-
contrato de transporte internacional de mercancias por carretera, o -
en el artfculo 2 del Convenio de Berna de 7 de febrero de 1970 sobre-
transporte de mercancfas por ferrocarril, no se considerard, para los
Estados Partes en los convenios que regulen tal transporte, como ----
transporte multimodal internacional a los efectos del pérrafo 1 del --
artfcule 1 del presente Convenio, en la medida en que esos Estados -
estén obligados a aplicar las disposiciones de esos convenios a tal -
transporte de mercancfas.

Artfculo 31

Unidad de cuenta o unidad monetaria y conversibn

1. La unidad de cuenta a que se refiere el artfculo 18 del --
presente Convenio es el derecho especial de giro tal como ha sido de-
finido por el Fondo Monetario Internacional. Las cantidades menciona
das en el artfculo 18 se convertirdn en la moneda naclonal de un Esta
do segtn el valor de esa moneda en la fecha de la sentencia o del ---
laudo o en la fecha acordada por las partes. El valor, en derechos-
especiales de giro, de la moneda nacional de un Estado Contratante --
que sea miembro del Fondo Monetario Internacional se calculard segln
el método de evaluacién aplicado en la fecha de que se trate por el-
Fondo Monetario Internacional en sus operaciones y transaciones.El --
valor, en derechos especiales de giro, de la moneda nacional de un --
Estado Contratante que no sea miembro del Fondo Monetario Internacio -
nal se calculard de la manera que determine ese Estado.

2. No obstante, el Estado que no sea miembro del Fondo Moneta
rio Internacional y cuya legislacién no permita aplicar las disposi-
ciones del parrafo 1 de este artfculo podrd, en el momento de la fir-
ma, la ratificacién, la aceptacién, la aprobacién o la adhesifn, o en
cualquier momento posterior, declarar que los limites de responsabl -
lidad establecidos en el presente Convenio que serdn aplicables en su
territorio se fijardn como sigue: con respecto a los limites prescri-
tos en el pérrafo t del artfculo 18, en 13,750 unidades monetarias --
por bulto u otra unidad de carga transportada o en 41,25 unidades mo-
netarfas por kilégramo de peso bruto de las mercanclas, y con respec-
to al ifmite prescrito en el pdrrafo 3 del artfculo 18, en 124 unida-
des monetarias.
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3. La unidad monetaria a que se refiere el pdrrafo 2 de este
artfculo corresponde a sesenta y cinco miligramos y medio de oro de -
novecientas milésimas.

La conversi6én en moneda nacional de las cantidades indicadas en
el pérrafo 2 de este artfculo se efectuard de conformidad con la le -
gislacién del Estado interesado.

4. El célculo mencionado en la Gltima frase delpérrafo 1 de-
este artfcuio y la conversién mencionada en el pdrrafo 3 de este ar -
tfculo se efectuardn de manera que, en lo posible, expresen en la mo-
neda nacional de] Estado Contratante el mismo valor real que en el --
artfculo 18 se expresa en unidades de cuenta.

5. t.os Estados Contratantes comunicarén al depositario su -~
método de cdlculo de conformidad con la dltima frase del pdrrafo 1 -
deeste artfculo o el resultado de la conversi6n mencionada en el p& -
rrafo 3 de este artfculo, segn el caso, en el momento de la firma o-
al depositar sus instrumentos de ratificacién, aceptacidén aprobacién-
o adhesi6én, o al ejercer la opci6n establecida en el pérrafo 2 de es-
te artfculo y cada vez que se produzca un camhio en e] método de ese-
cdlculo o en el resultado de esa conversidn.

PARTE VII. CUESTIONES ADUANERAS
Articulo 32

Trédnsito_aduanero

1. Los Estados Contratantes autorizardn la utilizacién del -
ré%imen de trénsito aduanero para el transporte multimodal internacio
nal.

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en las leyes o reglamentos-
nacionales y en los acuerdos intergubernamentales, el trdnsito aduane
ro de mercancfas en el transporte multimodal internacional se hard --
conforme a las normas y principios enunciados en los artfculos 1 a VI
del anexo del presente Convenio.

3. Al promulgar leyes o reglamentos sobre el régimen de tran
sito aduaneroc en el transporte multimodal de mercancfas, los Estados~
Contratantes deberfan tener en cuenta los artfculos I a VI del anexo-
del presente Convenio.
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PARTE VIII. CLAUSULAS FINALES

Artfculo 33

Depositario

El Secretario General de las Naciones Unidas quedé designado de
positario del presente Convenio.

Articule 34

Firma, ratificacién, aceptacién, aprobacién v adhesién

1. Todos Jos Estados tienen derecho a adquirir la calidad de
Parte en el presente Convenio mediante:

a) Firma, sin reserva de ratificaci6n, aceptacién o aproba -
cién; o

b) Firma, con reserva de ratificaci6én, aceptacidén o aproba -

cién, seguida de ratificaciébn, aceptacién o aprobacién; o
c) Adhesibn.

2. El presente Convenio estard abierto a la firma desde el -
12 de septiembre de 1980 hasta el 31 de agosto de 1981, inclusive, en
la Sede las Naciones Unidas en Nuevo York.

3. Desples del 31 de agosto de 1981, el presente Convenio --
estard abierto a la adhesi6n de todos los Estados que no sean Estados
signatarios.

4, Los instrumentos de ratificaci6én, aceptacién, aprobacién-
o adhesi6n se depositardn en poder del depositario.

. 5. An&logamente, las organizaciones de integracif6n econémica
regional, constituidas por Estados soberanos miembros de la UNCTAD, -
que tengan competencia para negociar, celebrar y aplicar acuerdos in-
ternacicnales en esferas concretas comprendidas en el Convenio, ten -
drén derecho a adquirir la calidad de Partes en el presente Convenio-
de conformidad con lo dispuesto en los pdrrafos 1 a 4 de este artfcu-
1o, y asumirdn con ello, en relaci6n con las demds Partes en el pre -
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sente Convenio, .los derechos y obligaciones que en &1 se establezcan
en las esferas concretas antes Indicadas.

Artfculo 35

Reservas
No se podrdn hacer reservas al presente Convenio.

Artfculo 36

Ent}ada en vigor

i. El presente Convenio entrard en vigor doce meses desples-
de la fecha en que los Gobiernos de 30 Estados lo hayan firmado sin -
reserva de ratificacién, aceptacién o aprobacién o hayan depositado-
instrumentos de ratificacién, aceptacidn, aprobacidén o adhesib6n en --
poder del depositario.

2. Respecto de cada Estado que ratifique, 'acepte o apruebe-
el presente Convenio o Se adhiera a &1 después de que se hayan cumpli
do los requisitos para la entrada en vigor establecidos en el pdrrafo
1 de este artfculo, el Convenio entrard en vigor doce meses después -
de la fecha en que tal Estado haya depositado el instrumento perti --
nente.

Artfcule 37

Fecha de aplicacién

Cada Estado Contratante aplicari las disposiciones del presente
Convenio a los contratos de transporte multimodal que se celebren en-
la fecha de entrada en vigor del Convenio respecto de se Estado o des
pués de esa fecha. -
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Artfculo 38

Derechos y obligaciones en virtud de convenios existentes

Si{, de conformidad con los artfculos 26 6 27, se incoa un pro -
cedimiento judicial o arbitral en un Estado Contratante en un asunto-
relativo a un transporte multimodal internacional regido por el pre -
sente Convenio que se efectué entre dos Estados de los cuales sola --
mente uno sea Estado Contratante, y s! ambos Estados estdn en el mo -
‘mento de la entrada en vigor del presente Convenio obligados en -----
igual medida por otro convenio internacional, el tribunal judicial o -
arbitral podrd de conformidad con las obligaciones establecidas en --
ese otro convenio, dar cumplimiento a las disposiclones del mismo.

Artfculo 39

Revisién y enmienda

1. Después de la entrada en vigor de el presente Convenio, el
Secretario General de las Naciones Unidas convocard una conferencia -
de los Estados Contratantes para revisarlo o enmendarlo, si lo solici
ta un terclo, por lo menos, de los Estados Contratantes. El Secreta-
ricGeneral de las Naciones Unidas comunicard a todos los Estados Con-
tratantes los textos de cualesquiera propuestas de enmienda por lo me

. nos tres meses antes de la fecha de apertura de" la conferencia.

2. Toda decisién de la conferencia de revisién, incluidas --
las enmiendas serd adoptada por mayorfa de dos tercios de los.Estados
presentes y votantes. El depositario comunicard las enmiendas adopta
das por la conferencia a todos los Estados Contratantes para su acep-
tac§gn y a todos los Estados signatarios del Convenio para su infor -
macifn.

3. Con sujeci6n a lo dispuesto en el parrafo 4 de este ar --
tfculo, toda enmienda adoptada por la conferencia entrard en vigor so
lamente respecto de los Estados Contratantes que la hayan aceptado, -
el primer dfa del mes sigufente a la expiracién del plazo de un afio -
contado desde su aceptacidén por dos tercios de los Estados Contratan-
tes, Respecto de todo Estado que acepte una enmienda después que la
hayan aceptado dos tercios de los Estades Contratantes, la eamienda -
entrard en vigor el primer dfa del mes siguiente a la expiraci6n del-
plazo de un afio contado desde su aceptacifn por ese Estado.
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4. Toda enmienda adoptada por la conferencia por la que se -
modifiquen las cantidades establecidas en el articulo 18 y en el pd -
rrafo 2 del artfculo 31 ¢ por la que se sustjtuya una o las dos unmni -
dades definidas en los pdrrafos 1 y 3 del artfculo 31 por otras uni -
dades entrard en vigor el primer dia del mes siguiente a la expira --
ci6n del plazo de un afio contado desde su aceptacién por dos tercios-
de los Estados Contratantes. Los Estados Contratantes que hayan ---
aceptado las cantidades modificadas o las nuevas unidades las aplica-
rén en sus relaciones con todos los Estados fontratantes.

5. La aceptacién de enmiendas se realizard mediante el dep6-
sito de un instrumento formal a tal efecto en poder del depositario.

6. Se entenderd que todo instrumento de ratificacién, acep-
taci6n, aprobacién o adhesi6n depositado después de la entrada en vi-
gor de una enmienda adoptada por la conferencia se aplica al Convenio
enmendado.

Artfculo 40

Denuncia

1. Todo Estado Contratante podrs denunciar el presente Con -
venic, en cualquier momento después de la expiraci6n de un plazo de -
dos afos contado desde la fecha en que el Convenio haya entrado en --
vigor, mediante notificacién hecha por escrito al depositario.

2. La denuncia surtird efecto el primer dfa del mes siguien-
te a la expiracién del plazo de un aflo contado desde la fecha en que
la notificacién haya sido recibida por el depositario. Cuandc en la
notificaci6n se estabezca un plazo més largo, la denuncia surtird ---
efecto a la expiracién de ese plazo, contado desde la fecha en que -~
la notificacién hayea sido recibida por el depositario.
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EN TESTIMONIO DE LO CUAL los infrascritos, debidamente autorizados, -
han firmado el presente Convenio en las fechas que se indica.

HECHO en Ginebra el dfa veinticuatro de mayo de mil novecientos ~----
ochenta, en un solo original, cuyos textos en &rabe, chimo, espaficl,-
francés, inglés y ruso son igualmente auténticos.
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Anexg .

DISPOSICIONES SOBRE CUESTIONES ADUANERAS RELATIVAS AL
TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL DE MERCANCIAS

Artfculo I

A los efectos de] presente Convenio:

Por "régimen de trénsito aduanero" se entiende el régimen adua-
nero con arreglo al cual se transportan las mercancfas bajo control -
aduanero de una oficina de aduanas a otra.

Por "oficina de aduanas de destino" se entiende toda oficina de
aduanas donde termina una operacién de trdnsito aduaneroc.

Por "derechos e impuestos de importacifn o exportacion", se en-
tienden los derechos de aduana y todos los demés derechos, Impuestos,
cdnones u otros gravdmenes que se recaudan por la fmportacién o expor
taci6n de mercancfas o en relaci6n con dicha importaci6n o exporta -=
cién, pero no comprenden los cdnones y gravimenes cuya cuantra se Ii-
mita al costo aproximado de los servicios prestados.

Por "documento de trénsito aduanero" se entiende un formulario
en el que constan los datos e informaciones requeridos para la opera-
cifn de trénsite aduanero.

Articulo 1I

1. Sin perjuicio de las disposiciones de las leyes, regla --
mentos y convenios internacionales que estén en vigor en sus territo-
rios, los Estados Contratantes concederdn libertad de trdnsito a las-
mercanclas en el transporte multimodal internacianal.

2. Siempre que se cumplan, a satisfacci6n de las autoridades
de aduanas, las condiciones establecidas en el régimen de trénsito --
aduanero utilizado para la operacién de trdnsito, las mercancfas en -
el transporte multimodal imternacional:

a) No serdn, por regla general, sometidas a inspeccién adua-
nera en el curso del viaje, salvo en la medida que se considere nece-
saria para garantizar el cumplimiento de las normas y reglamentos que
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las aduanas tienen obligacién de hacer cumplir; en consecuencia, las-~
autoridades de aduanas se limitardn normalmente a controlar los re -
cintos aduaneros y otras medidas de garantfa en los puntos de entrada
y de salida;

b) Sin perjuicio de la aplicacién de las leyes y reglamentos
relativos a la seguridad pablica o nacional, la moralidad pablica o -
la sanidad ptblica, no serdn sometidas a niguna formalidad o requisi-
to aduanerc que no sean los prescritos en el régimen de transito adua
nero aplicable a la operacién de trénsito.

Articulo III

Con objeto de facilitar el trénsito de las mercancfas, cada --
Estado Contratante debers:

a) Si fuere el pafs de partida, adoptar, dentro de lo posi -

e, todas las medidas a fin de garantizar la integridad y la exac -

lé:ud de la informaci6n requerida para las ulterioresoperaciones de trdn
0.

bl
ti
s
b) Si fuere el pafs de destino:

i) Adoptar todas las medidas necesarias para que las mercan-
c¢fas en trénsito aduanero sean despachadas, por regla --
gene;al. en la oficina de aduanas de destino de las mer -
cancfas.

ii) Esforzarse por efectuar el despacho de las mercancfas en-
un lugar que se halle lo mds cerca posible del lugar de -
destino final de las mismas, slempre gque las leyes o los-
reglamentos nacionales no dispongan otra cosa al respecto.

Artfculo IV

1. Siempre que se cumplan, a satifaccién de las autoridades-
de.aduanas, las condiciones establecidas en el régimen de trdnsito --
aduanero, las mercancfas en el transporte multimodal internacional no
estardn sujetas al pago de derecho e impuestos de Importacién 0 expor
taci6én, o a su depésito en lugar de su pago, en los pafses de trdn -~
sito.

2. Las disposiciones del pdrrafo que antecede no impedirdn:
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ajl La recaudaci6én de los cdnones y gravdmenes exigibles en -
virtud de los reglamentos nacionales por causa de seguridad pGblica -
o de sanidad pablica;

b) La recaudacidn de los cénones y gravémenes, cuya cuantfa-

se limite al costo aproximado de los servicios prestados, siempre que
aquéllos se apliquen en condiciones de igualdad.

Articulo ¥

1 Cuando se exija una garantfa financiera para la operacién
de trénsito aduanero, é&sta se constitulrd a satisfaccién de las auto-
ridades de aduanas del pafs de trédnsito jnteresado, de conformidad --
COT las leyes y reglamentos de dicho pafs y los convenios internacio-
nales.
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